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Die Bestellungen auf die »Wiener E u f l s c lii f 1 c r- 
ZeitangiL bitten wir unter Beischluß fies Bezi:}::^i>roises 
— am einfachsten mittels P()<Un\veisun;j' oder «luioii .He 
Postsparkasse — direkt au die Verw.iltun«^, VV'if-n, 1. Sankt 
Annahof, tu richten 



uU. Erci;;ni.sse in der LuflSchifT- 
von Victor .Silhort-r.) 



K^vuc ülicr 
lahrt llH./." 

Her t-rstc Hrr:;:ii.iran»|»unkt dp.s vom Aörn-Klub in 
Wien .im 2). l-)ezemb*^r vt-raustahcten V.>rira^i..ibeiuies 
war: i.Kur/e .icronautischo Kevuc über das abg'.-lautenc; 
Jnhr.« 

Der riiisidi'ui, X'ictnr Si Iberer, ftöffnrt'i den 
Abend, indem i*r die Erschienenen im Namen des Klubs 
befjTÜülf, r.nd fuhr dant^ auf die J Jet rächt iir.^' der aero- 
nauii"schep. Ereit:iii^^e 'iljer^ehrn'i, ton: 

rin lu-trt ft" d-s Wi-.r.cr Aöio Kinos \\ill ich mich» 
■ ia ja die {^^'f-hrlcn An\ve»end(?u .dl", den Jahresue» ichl 
uiiw.-. ^'■•Trin.-^; t^rhalten ln:>.n, nnf diejrnij;en Neni:.'- 
kciten " l-e.scl.rauK^.., '^'Kdie uk hl in diesem Berichte 
erwähnt si-.d Da mulj icu ..' alleni die (.rJrenliche 
Tat^iiiclie meiui.n. daß. cben5<> wie \iu., '"ii vorige^u 
J.iliie d«r Lohe nirdrrösteneicFii^che Landtag c:ne ."^«'b- 
ventiou von IW^ K h.vviUi^'i hat, nn.n auch der h'Jidichc 
Wiener G« m^inderat un.s t.;aen B-i'.ra^' von ö(H) K 
tür die wissen^chaiiliJi'-n K.ih't-n des Klubs, und /war 
noch lür das lanfende J.ihr j:^ewidmel hat. 

Einen .schvinen Er'.obj hat uu.s'. r Mitfjlied utid Hoch- 
tabrer Herr Dr. Schiein von der nie.ieoroioci-chcn An- 
stalt noch neben 5 s<'inen^ aul-erordenllicheu Tlu< iifahrti n 
aufxUNsc'^en, ' ilcren D.itea >^ic ja im Jahre.-berichte vor- 
linden, und über die er heule vortrajjen wird : Dr. Schiein 
hat nämlich von «ehr »»edeulenden Ilöheri au^ voiZ'ijjUchc 
photoj^raphi.srhe .Aufnalimen der Erie ^'emacht, \v :s von 
solchrn Hührn bisher noch überhaupt nicht vollführt 
word**D ibt, und hai füi diese Aulnahmen, die er bei einer 
ballon-phoio^raphi.^chen Konkurrt-ui des »Aero-Club de 
France« in Paris ausstellte , den sechsten l'reis, eine 
silberne Medaille, die der bc!;ji-chc Aero-Club gestiftet 
hat. davonjjelrajtr»-»- ^<> viel von unserem Vereine. 

Die bemcrkcn«w« rle.>«tt- Ei«ch:;inn»j«j, die von den Jie- 
.«.trebungcn dei Lenkbai inachunjj des l^illon«* Zeu;;nis 
•;ibt, isi zweifellos der Le b a ii d y - BuliiMi. der unter allen 
derarligeu LuOschiiVen das bt^le und lCv.hüisch vollendetste 
darstellt, was bisher in «He ( )frentliihkeit gebracht wurde. 
Dieser Ballon hat im vori;jon Jalire, d. i. IDOi, .--eine 
i»Winterkarap;n,'ne« am *J*2. r>ezeniber beendet. Dti Fahrten- 
stand war <lamals: G'i im y[.in/en; 2*5 Feisonen waren 
durch das Fahrzeug i^efordert woiden. Im Jahre 1905 
bat <ich nut de-n »l.ebaady« eine <frcl:Je Veränderunjj 
volUo^^'en : Der »Ecbaudy t war«! in d"n Di^^nst dci tran- 
zösisriien Arme«- «gestellt. Die Sai>ou wu^dy. -icsxv \. "^>as\x 
ei öffnet. Bal.4 dauvwl -küacWc ^\<ix ^-AXviv. v\v.^. Vx^CvxxwN-''-^^'^ 



Vv-IHNKK LT^FTv:r.rin.FKR-7KITUNri. 



Nr. 1 



RUfcn rnoi^^eu:» ^uf^'c litrp'-n mui i'; .Xf'M'ix um ♦» : ■--.) 
mur^retts j,'<^lanfiet; ilas j.'i!ji eine Kulirt-l.iucr vi.w 2 Stun'it.n 
M Minüien. Wühiocd ^li?-;cr Z.-ii i.st :.!!i*: Slri:c:l:c V'ji\ 
Ol Jb;/i il.uiiüv'ie) ;:'iiac kcolc\fTt \\<jr'l<'!n. wäl.iviii iuit \cu 
Kurven ^'«'mcsst-n di^ Ki.'urf^ d'fs Lufi-c hitks (ff) .'//; I-l- 
iTUC. I »io Fahri»"^<'hn iinlii'1v.:'L, n.;ch d**i.i virklich'»n 
^^'«?^" i,'-. .ecLuc:. i.ftru;; ^ir'J /'w ni.« Siuiiml. Im.ch 
HanilkTHft wuriio äcr iiallou llioö /// weil trans^ortii-rt. 
Am 4. Jul' ist :!cr liullon um 1 : iJH rTi<>'-;:ei..-. :ivir,.'>iic^.*n 
und in *^.ej»r *^or'- am .":» ■ li^5 mor-'eas ^''!.infl?-i i)a> ^\\»\ 
eine r».''.ijcr von 47 Miuutc-u. Da'nci «ii .1 1^21 ■''.'• J-nft- 
linie mjc' ]7"5 A^m w^r'vlich.'r*- Wt-7 zuiü-M;«^-.-!..'^! v.ordeu : 
'J'J'.S i/'.' bf.tuj^ die Gcs:::iNvindi;'i-yit. r.in 'rninsi'jiDrt J.ir'.h 
H;iL:dl4raft 'aiiH nicht -.t:jti. W'U Scjit-Surts luhr M:is I-jft- 
-iliilt im '). Ju'j irti 1^ L'iir 'jnoi;;vn-< wiit^r unl K.'ij;:e 
um il . 28 3ior;vn.' in Mc-urmeioü nn. ]*'..lirtilai:er: o : lil 
(Wellrekürd;: -Streck-: IkHTJ l'/n; Wej; ; •.»■- /t;, ; <>.;- 
•;ch'.vindi;:k«?it: 21>L' /'w; Tr.in«;jn>rt : I» (♦ /'; Oii Gis.iral- 
zirleru >ind dtMr.un.cu: I")aue. ^i : 4.i; Strcci-'-: It^t)-*^!'? v/'/ : 
V/ei;: 2i'>' Ö •>'.'; sfim-i'-ichv. < i«*sc]iwin;li»^!cr'il im -N^iiicl: 
ii'J 2»)li /i'w ; Tian>ipoit: äS-*') •'/. In ?»1<»-.i:r.^eion, -las aut 
dem (T.'imp «ir CliiUMw; ii-r^^i, Htir-lc d-jr iv^.l-oa bal.l v.acU 
soinrr Aukirnft duj'h cinru Stunii zt^n-un*., d. 1.. ^lic 
I.?ull«=". V. urde tot^d zeiri^sim, wril-r^nl dei lüCCDinis.. ue 
Teil /if-ndicii «iuv.m letzt bl'.tf». Am 8. t'.)kt,,M..r h:it <l..r 
H«!!-;»! in J\»ul »icmt: .ahilciJ wj..''.» r uui;;' nommiiO. 
Wiencrix-lt w.ii.Jit: die umiii.t^H:r»'1»;n L-'^-^tun^ •v^ncr' m- 
spiki'^ir Ph..!-.">rainn^c wurden vom H. Hon :i'.i- auf- 
g'.:n(jnniicn, i'r.'j'jirtilc Idn ibj^'-wnrrtn. !'.<:i i\M'jr «iir-..si.r 
Fidiiien übcrsrhnii i.'.-ir Ji.iMon zum «i.-it-umLd .'»(XJ /// 
TJöliC. ljt:T Kr.::;:sndid>lcr Beit-Mux selb-: ist am *Jl. '".*!;- 
lubtT milt^'Ci.tMrcü. Der liillon h;iT bei (iicsi^r Gclcj^fnhoit 
\iic a";li soh.)n fiülier serhs l'crsunen ^ctraüjrr. Fs ver- 
lautet, (l,ii! in Tuiil ciin; fijjene Austult für cdncn Yruu-?- 
»•diiigcabU*« eL-5lfcheii uird; es wüie das cr.'ste ndlir'irisciit" 
F.l.iblii:*emcnt dio>ci Art. l>!e Z.dd der Fabiit-n .Ic»^ 
"Lcbauily*! wird I ili in den -Xcht/ij; ««in. Die Uouttue 
stiucf; Aörunauten JurLmr.- nimmt von J ihr zu Jahr 
zu; dit heikle Fandunt:stcr}inlk ist «lurrh .^rhuiu-ii^ «b-i 
Mannschaft v; underb ir .-.a-^^cbiliiet. DiL-.t.r {^rt>(iartigen 
Ausbildung i-»l da- exakte Arbeiten rriit (i-ra s«) sch a itiip 
zu behandelnden I'ahr/eujj zu v?*;danken; das F.ihrzeuji 
selb^f aber und scmic Vei v-jl!l()mii'.r;uUfj auf den hcntirjen 
StuP'.! i^t einzig und allein das Verdienst des Jr L:»-i:icurs 
J Ulli vi. 

iJie k,'oMenc Mediiillc, welche die »All gemeine 
Spoi t -Ze itung« für eine Lufttalirl Paris— N;.'dfTÖster- 
reich au^gesf'lzt )ial, ist heuer yicder nicht gewonnen werden, 
wenn auch iwci Aeronnuten der Lö*jung der Aulga'.e uahc 
gekouiPicn siri. Am 25. April um f) Uhr 3'' nachmittags 
stieg*-n v'.ic Pariser Herren Fmilc Jaueis und IJouleuf^er 
im »Eden-/ (W.Hi m^) aut und landeten Dich irwtün.i.^'cr 
Fahrt tags darauf m be/ lu. V«.)rarJberg <T»75 4'wi. Der Ballon 
ist aus Seifie und wiegt knmi'^'^tt bloß '/A)'.) t^. Die (xc- 
iiannt«:: liubeu mit domseioen Ballon und LenrhtgasliiUung 
früher einmal bereits eine fleiae v(»ri 22 Stunden \'i Minuten 
aasgeführt, was mit dem Wiener (las nicht mogli'*h wäre, 
weil »iieses schwerer is» als da» Paris^T. 

Am 13. April i»J eiue der bekanntesten Persönlich- 
keiten der Luf'.scliifferweit, nämlich (.)ber-»t ("h:irles K e- 
nard, der Leiter der militär-aüronautischen Anstalt m 
Meudon, im Alter vm 58 Jahren gestorben. Sein Nac;h 
f'dger in ('halais - Meudon if:t der (.renie-Obt.stleutnant 
Ilertrand. 

Jn Spanien ist 190r» ein Lufts^hi'Ter- Verein, der 
»Aereo Club d •• K^pafsa«, gegriindel woriien. Da« 
tatigste uu'.l eigentlich t-ftiangebeude Mitglied lieser Gesell- 
schaft ist Herr Fernand Duru. 

Der H.-illouwcttbcwerb, der heuer im August uu-l 
Sep*end)er in Liittich gelegentlich der dortigen Atis- 
stellung veranstaltet wurde, war im groüeu Stil arrangiert, 
brachte abci keine nennenswerten Resultate. F.initje K.ou- 
kurrenten trieben den Eifer so weit, daü sie ihre F^ahrt^n 
bis ins Meer ausdehnten. Diese »Landungena im \V.isser 
verliefen übrigens alle glücklich. 

In Paris ist heuer als jährliche Veran^^taltung ein 
»Grand -Prixa gChchafTen wcinl^n.. Dij.'^ groücfi Preis 
gibt der Gemcinderat, •.\.ii »t^tris. "jTie eAjt^ Wettiah rt um 



d?n.>t;ii>.^D war gut !»"«tTi'.ti.n. Trotz raiscablein Weiter 
<Ri"j:en, >.urm^ sini ain 1:>. Oktober 15 Baiions vom'Iiiileri* u- 
p.trL aiif;/c''i.>':^eij. Aus iU:r IConkurrefir. sind die Her;;n 
J.icrji'cs Faure und rn.n' Kozau ais Sieger hcrvor- 
geg iirgcn. d;e mit dem ß.tlloQ »Kabylic« (ILS^ /«*) in 
V-} "^Windzh li.adi i.-';'>\;hjn gfrfahren (über 1*J5C) /bm) sind. 
/weiter wur«l-: ]■' Duro, Her mit dem »Fl Cicrzo« bis 
>Jeiiiir::che;i' g.'koiniiien. und Dritter Boulenger, der in 
•^achser gi iandei ist. 

i\H.e g.«nz einzig da-tchLOiie Leistung hat heaer gc- 
legi-ürlich einvT K:iili.ri'veitfahrt in Madrid der Pariser 
A-jr 'uaat I' uiii- r'.irton vollbiacht, der vor ein paar 
J:ih.cn i'ci uns i a Wiener Aero-Klub beschäftigt war. 
ii^r h:'ite eiu-n IVi.Ilon vtm nur ^«.K) m* mit. Er »lieg mit 
dpm<!elbfu um 11 l'hr 53 Minuten vormit:agi am ?7. Ok- 
tober aHeiu au''. ('arion laudete dann i>f»ch mit 4.5 *^ 
Ba*d:>!i, weil er <eho;i weit in unwirtliche Gegenden vor- 
dr.Mig ur..i auÖT dem Mmgf^l au Lebensmitteln Jiit; aber 
ersi im 2S. Ok'o^'Cr, um 3 Jhr 4 Minuten nachmittags, 
rdco '.^T Siiinden 11 Mmuteu nach dem Aufstiege! Mit 
dieser prjlchMgcn Fa)irt gewar.u er einen vom spanisrhen 
Parlament ge.-iifteten m'i:hi;jea Silberpokal. 

Im Jah:-' It"»»! wir i in Mailand eine groöe Aus- 
.^le^l^r',.•. eine TruL-pr)rii::sseilung, zu sehen sein. Sic w<»ist 
auch trint- Ai-tf liunc BLuft^jchirTalitt« aut mit den fCatc- 
gdrliMi: B;inmalcria! Jär Lulischiffihrt, gewohn dclic Baiions, 
leidi^ure Ballons, F!ng.«;»par -le. Motoren. Wasserst ofT und 
S.-oirrrctofr, Meieorolügie. Ver.-chiedenes. Ein aeronautischer 
Wetrtvcwerb wfih'-enjl «ier Au<«steUung umfaßt ECon- 
lurren.Tcn für: 

Icijkba.e Ballen.', 

l reibnllous, 

Fluganp-.cat.;^ 'bcmanrl und unb-imannti, 

V ersuch -b.illon« i.'iid 

P illoiiphi-.tographie. 

I^k- lleirvn von «ler Aus.stcllungsleitung stellen sich 
wahrsciieiulich vor, daß die a«'ron luiische Abteilung staik 
beschickt werden wird; es wird aijcr nicht soviel komme« . 
aU die Meiren sich erhoffen, ganz besonders was die Ken* 
kurrenzen von Flugwerken und lenkbaren Fahrieugen an- 
b'-laiigi. Hier werden die Tatsachen gewiti hinter den 
Krwartiingt-u beträchtlich zurückbleiben. Der Preis für die 
lenkbaren Ballons, alUK.H) Lire, ij>t ja recht schön. Aber 
wer Süll aie damit verl.'undene Autgabe lösen? Eis muß 
eiii'- besiimmic Strecke, nämlich Mailand - Sesto San 
t^iovaniii, in 45 Minuten, d. i. mit einer mittleren Gl- 
-chwindigkeit von i?5 <'w pro Stunde hin und zurück 
durchmessen werden. Der Luftschiffe, die derartigen Auf- 
gaben gewachsen .sind, sind nur sehr wenige. Am ehesten 
wiirde sich für so etwa^ der »Lebaudy-ß-dlon« ciguen. 
Der kann aber nicht teilnehmen, weil er, wie schou ge- 
sagt, ganz drr franzosi.^chen Armee zur Verfügung gestellt 
i>i. An die Tcilnanme eines anderen großen Balloolufl- 
Schiffes. namiiJi des Zeppelin-Ballons, ist ebensowenig zu 
dei ki-n, -ienn wie sollte man den Transport desselben nach 
Mail.nul beweikstelligen? 

Im aviptisrhen VV'eltt>ewerb wird natürlich auch 
nicht gleich nur .>o herumg<. flogen werden. Die Konkur- 
renz wird sich W(dil auf eine gewisse Anzahl von tnchi 
oder weniger hilf r.;sen Ver>u. hen beschiänken. An diesem 
Wctrbewerb \\'»'d ü!)rigcas uuvh Österreich beteilig' 
sein und, weno ditf Hoffnungeu der betreffenden Ertinder, 
die sich melden wollen, nur zum Teil in Kifullung gehen, 
nicht am schlechtesten. Was diese österreichische Kom- 
pagnie. - bestehend ^us einem Ma^chiuenfabrikantcn, 
desFcn Soh'; und einem von ihnen angestellten Ingenieur 
— uusrichteu wiid, wie weit sie sich iliren Zielen nähern 
wi.' 1. dns k.inn natürlich nur ilie Praxis lehren ; man kann 
nicii»«; voraus<;agen, man wird ja selicn. Dem Sieger der 
Flugk^nkiirier?/ winkt ein schiner Preis: der »Königs- 
preis« p).()iK) Lire). 

James Goriou Ben nett, der Herausgeber der 
großen .amerikanischen Zeitung »New York Herald«, hat 
vor kurzer Zeit einen ähidichcn Preis, wie er ihn schon 
für Automobilt ge>:tiftet hat, nun auch für Luftballons 
gegründet. Um diesen Preis werden von 190ß ab jährlich 
W';Uf»iir'L:u. nnti /w «r Ijk» ir./'nhi ten, statttindeu. Der 
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Werte von 12.500 Francs; dieser geht aber erst dann in 
den Besitz des Klubs über, wenn er ihn dreimal hinter- 
einander gewonnen hat. Der siegreiche Ballonführer erhält 
12.500 Francs in Gold. Der Kampf findet zum ersten Male 
im nächsten Herbst von Paris aus statt. Der Gordon 
Bennett-Preis wird gewiß Gelegenheit zu neuen glänzenden 
Rekordleistungen geben. 

Der Meereskanal »La Manche« ist im Jahre 1905 
nicht weniger als viermal im Ballon überquert worden, 
und zwar gar dreimal von demselben Amateur-Luftschißer : 
Herr Jacques Faure fuhr am 11. Februar in B Stunden 
von London nach Paris. Sein Begleiter war Mr. Hubert 
Latham, sein Cousin. Faure fuhr dann am 6. April mit 
dem Marquis von Kergarion und R. Gasnier in 
1 Stunde 30 Minuten von Folkestone nach Calais. Frank 
Butler und Percival Spencer machten am 30. August 
die Fahrt London — Caen; Dauer: Vfl Uhr mittags bis 
8 Uhr abends. Diese war eine sehr aufregende Fahrt. 
Alfred Vonwiller und abermals Jacques Faure fuhren 
schließlich am 23. November von London nach Saint- 
Quentin in 8 : 20. Früher einmal waren diese Kanalfahrten 
lange nicht so häufig und galten als besondere Wagnisse. 
Die große Scheu davor hat man jetzt abgestreift und 
manche Franzosen machen die Meerfahrten /.u einer sport- 
lichen Spezialität. Es ist dies freilich die gefährlichste Ait 
aeronautischen Sports, die gegenwärtig betrieben wird. Denn 
wenn bei der Überfahrt von England nach dem europäi* 
sehen Kontinente auch mit großer Wahrscheinli< bkeit 
darauf zu rechnen ist, daß man Land erreicht, so ist doch 
der Fall nicht ausgeschlossen, daß der Wind sich in un- 
vorhergesehenerWeise so weit dreht, daß der Luftschiffer am 
Festland vorbei in die Nordsee gelangt oder duß er in 
den Atlantischen Ozean verschlagen wird, ohne eine Küste 
mehr zu erreichen. 

Nun wären wir mit den Hauptereignissen des Jahres 
1905 fertig.« 

Redner ersuchte sodann Herrn Dr. Schiein, dessen 
glanzvolle Leistungen er noch hervorhob und dem er im 
Namen des Klubs für seine Bemühungen und Leistungen 
in warmen Worten dankte, den Vortrag über Meteorologie 
und Luftschiffahrt zu beginnen. 

(Dieser interessante Vortrag wird demnächst in einem 
eigenen Artikel folgen.) 



INTERNATIONALE KOMMISSION 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Das Präsidium der Internationalen Kommission hat 
folgendes Rundschreiben versandt: 

Straßburg, den U. Dezember 1905. 

Hochgeehrter Herr Kollege! 

In der Anlage beehre ich mich, Ihnen eine vor- 
läufige Zusammenstellung über die internationalen Auf- 
stiege vom 11. Mai bis 31. August 11^05 zuzusenden. 

Zu gleicher Zeit beehre ich mich, folgende Aufstiegs- 
tage für das demnächst beginnende Kalenderjahr 190B in 
Vorschlag zu bringen: 

4. Jänner, 1. Februar, 1. März, 5. April, 3. Mai, 
7. Juni, 4, 5., 6. Juli, "2. August, G. .September, 4. Ok- 
tober, 8. November, 5., <3., 7. Dezember, Die Juli- und 
Dezemberuufstiege sind wieder zu sogenannten Serienfahrten 
ausgestaltet, damit auch im neuen Jahre der Versuch 
wiederholt wird, eine Wettersiiuation sowohl im Sommer 
wie im Winter möglichst intensiv zu studieren. 

Im Monat November ist wegen des Feiertages der 
zweite Donnerstag, also der 8. November, vorgesehen 
worden. 

Mit den besten Wünschen für das neue Jahr 

Hochachtungsvoll und ganz ergebenst 
H. HerfreselL 

Es folgt hier die erwähnte Zusammenstellung: 



Übersicht über die Beteiligung an den internationalen 

Aufstiegen vom 11. Mai, 7. Juni, H. Juli, 3. August und 

29.. 30., 31. August 1905. 

11. Mai. 

Trapp es. Papierballon, 14.410 w. 

Oxshott. Kein Aufstieg wegen zu schwachen Windes. 

Guadalajara. Papierballon, 12.300 m, 

Rom (Meteorologisches Institut). Bemannter Ballon, 
2074 m. 

Pavia (Geoph. Obs.). Gummiballon, 3820 m. 

Zürich. Gummiballon, 6400 m, 

Straßburg. Gummiballon, 13800 m. 

Barmen. Keine Nachricht. 

Hamburg. Drachenaufstiege, 2') 10 m ; Gummiballon 
noch nicht gefunden. 

München (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 18.490 m. 

München (Baron v. Bassus). Kein Aufstieg. 

Lindenberg. Drachenaufstiege, 33 iO tn\ Gummi- 
ballon, 13.625 m; bemannter Ballon, 5761 m, 

Berlin (L. B.). Kein Aufstieg. 

Wien. Gummiballon, 9423m; I. bemannter Ballon 
(Militär) 2685 m; II. bemannter Ballon (Aero-Klub), 6046 m. 

Pawlowsk. Registrierballon, 17.170 m. 

Koutchino. Drachenaufstiege, 244') m; Registrier- 
ballon 13.800 m. 

Jurjew. Drachenaufstieg, 1210 m. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 2576 m. 

Wetterlage: Ein Gebiet höheren Luftdrucks (7»)5^ 
bedeckt den mittleren Teil des Kontinents; das Maximum 
(770) liegt westlich von Frankreich. Eine wenig tiefe 
Depression (755) liegt an der Westküste Skandinaviens 
und bewegt sich nach Südschweden. Auch über dem süd- 
lichen Mittelmeergebiet liegt eine ganz flache Depression, 
die aber an Ausdehnung gewinnt. 

7. Juni. 

Trappes. Papierballon, 15.000 m. 

Oxshott. Kein Drachenaufstieg wegen zu schwachen 
Windes. 

Guadalajara. Papierballon, 940 m. 

Turin (Meteorologisches Institut Rom und Turiner 
Verein für Luftschiffahrt). Bemannter B:illon, 4053 m. 

Pavia. Gummiballon, 10.130 »». 

Zürich. Gummiballon, 6750 /». 

Straßburg. Gummiballon, 14.200 m. 

Barmen. Keine Nachricht. 

Hamburg. Drachenaufstieg, 3350 ;i; Gummiballon, 
Resultate noch nicht eingegangen. 

München (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 20.620 »I. 

München (Baron v. Bassus). Gummiballon, 14.003m. 

Lindenberg. Drachen- und Kugelballonaufstieg, 
3225 m\ Gummiballon. 16.325 m. 

Berlin (L. B.). Kein Aufstieg. 

Wien. (6. Juni) bemannter Ballon (Aero-Klub), 5572 »i; 
(7. Juni) Gummiballon, 10.994 m; bemannter Ballon (Mili- 
tär), 3717 OT. 

Pawlowsk. Drachenaufstieg, 3030 m\ Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Koutchino. Drachenaufstieg, 8<X) m\ Registrier- 
ballon, 18.400 m. 

Kasan. Kein Drachenaufstieg wegen Windstille. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 2117 m. 

Atlantischer Ozean (Mr. Clayton für das Blue 
Hill Obs.). Lat. 39*^ 52 N, Long. 38" ; 5' W. : Drachen- 
aufstieg, 1132 m. 

Wetterlage: Ein umfangreiches Tiefdruckgebiet 
(75.')) besteht über Mitteleuropa und dem westlichen Ruß- 
land. Im Nordwesten des Kontinents liegt hoher Druck 
von zunehmender Intensit.Ht. 

6. Juli. 

Trappes. Papierballon, 15.')80 Tn\ I. Papierballon 
noch nicht gefunden. 

Oxshott. Kein Aufstieg wegen zu seh wachea\J^vcvjJÄ.^. 

Guadalajara. G\ivtim\V>^\o^, \V5i^vi\\\^\Ni:^'^ ^^'^- 
wischt "woidetv. 
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Rom (Meteorologisches Institut). Bemannter Ballon, 
2870 m. 

Pavia. Gommiballon, 12.000 m. 

Zürich. Gammiballon, 4720 m. 

Straßbnrg. Gummiballon, 13.000 m. 

Barmen. Keine Nachricht. 

Hamburg. Drachenaufstieg, 3480 m. 

München (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 20.« 00 m. 

München (Baron v. Bassus). Kein Aufstieg. 

Lindenberg. Kugelballon- und Drachenaufstieg, 
2380 m; bemannter Ballon, 3223 m. 

Berlin (L. B.). Kein Aufstieg. 

Wien. (5. Juli) bemannter Ballon (Aeto-Klub), 7800in ; 
(6. Juli) Gummiballon, 2218 m; bemannter Ballon (Militär), 
8178 m. 

Pawlowsk. Diachenaufstieg, 3160 m; Registrier- 
ballon, 12.240 m. 

Koutchino. Drachenaufstieg, 1410 fn\ Registrier- 
ballon, 5770 m. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 2611 m, 

Wetterlage: Eine schon am Vortag über Mittel- 
europa bestehende Depression hat sich mit der Depression 
über Skandinavien zu einem großen Tiefdruckgebiet ver- 
einigt. Von Westen her ist ein Hochdruckgebiet im Vor- 
dringen begriffen. 

3. August. 

Trappes. I. Papierballon, 7780m; II. Papierballon, 
14.520 m. 

Drachenaufstiege auf der Nordsee (Royal Meteorolog. 
Society, London), 1240 m, 

Guadalajara. Bemannter Ballon, 4300 m, 

Rom (Meteorologisches Institut). Drachenballon, 
1200 m. 

Gast elf ranco Veneto. (Meteorologisches Institut 
Rom und Nationale Wetterschießstation). Gummiballon, 
11.000 m, 

Zürich. Gummiballon, 560^ m. 

Straßburg. Gummiballon, 25.800 rn. 

Barmen Keine Nachricht. 

Hamburg. Drachenaufstieg, 3190 m; Gummiballon, 
Resultate noch nicht eingegangen. 

München (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 18.074 m, 

München (Baron v. Bassus). Kein Aufstieg. 

Lindenberg. Drachen- und Kugel ballonaufstieg, 
4080 m; Gummiballon, 13.649 m. 

Berlin (L. B.). Kein Aufstieg. 

Wien, (2. August) bemannter Ballon (Aero-Klub), 
7348 m\ (3. August) bemannter Ballon (Militär), 4218 m. 

Pawlowsk. Drachenaufstieg, 2790 m\ Registrier- 
ballon noch nicht gefunden 

Koutchino. Drachenaufstieg, 3480 m. 

Jurjew. Drachenaufstieg, 1228 m. 

Reval (E. Rosenthal). Drachenaufstiege, 2iJ00 w. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 1561 m. 

Atlantic (Jacht des Fürsten von Monaco). (1. Aujjust) 
Gummiballon, 11.070 m\ (2. August) Gummiballon, 
15.230 m. 

Wetterlage: Über Mittel- und Osteuropa liegt 
ein Hochdruckgebiet von geringer Intensität. Südwestlich 
von Irland naht ein tiefes Minimum (740). 

29., 30. und 31. August. 

Trappes. 29. Papierballon, 11.6L>0 m. 
30. I. 1» 5.390 m, 

30. II. » 11.960 m. 

31 » 7.540 m. 

0x8 hott. 29. und 31. Keine Drachenaufstiege wegen 
Windslille. 
30. Drachenaufstiege, 2260 w. 
Burgos. 29. Gummiballon, Resultate noch nicht ein- 
gegangen, da Ballon erst vor kurzem 
gefunden. 
30. I. Gummiballon, 15.653 w. 
TL » 11.2-^7 m. 

17 3G0 ///. 



I. bemannter Ballon, 4.300 m, 

II. » » 5.000 m. 

III. » » 3.810 m. 
31. Gummiballon, 14.080 m. 

Bemannter Ballon, 3760 m. 
Rom (Meteorologisches Institut). 

30. Bemannier Ballon, 1400 m. 
Castelfranco Veneto. 29. Gummiballon, noch nicht 

gefunden; 

30. Gnmmiballon, 15.000 im. 

31. » 9.000 I». 
Zürich. 29. Gummiballon, 6500 m, 

30. » 6200 m. 

31. Kein Aufstieg. 
StraBburg. 29. Gnmmiballon, 16.800 m. 

30. » 20.200 m. 
Bemannter Ballon, 5157 m, 

31. Gummiballon, 11.200 m. 
Bemannter Ballon, 7100 m. 

Barmen. Keine Nachricht. 
Hamburg. 29. Drachenaufstieg, 3230 m, 
Gummiballon, 17.400 m. 

30. Drachenaufstieg, 4800 m. 
Gummiballon, 16.400 m. 

31. Drachenaufstieg, 4440 m. 
Gummiballon, 12.000 m. 

München. (Meteorologisches Institut). 

29. Gummiballon, 10.008 m. 

30. » 16.806 m. 

31. . 11.309 m, 
München (Baron v. Bassus). 

29. Gummiballon, 10.328 m. 

30. » 23.010 m. 

31. Kein Aufstieg wegen Beteiligung an der 
Straßburger Hochfahrt. 

Lindenberg. 29. Drachenaufstie»?, 3170 m, 
Gummiballon, 20.7' m, 

30. Drachenaufstieg. 2140 m, 
Gummi ballon, 17.480 m. 
Bemannter Ballon, 6046 m, 

31. Drachenaufstieg, 3340 m. 
Gummiballon, 14.000 m. 

Berlin. (L. B.). 29. Bemannter Ballon, 2170 m. 

30. und 31 Kein Aufstieg. 
Wien, 29. und 31. Kein Aufstieg wegen Mißgeschicks. 

30. Gummiballon, 11.920 m. 
Pawlowsk. 29. Drachenaufstieg, 2240 m. 

Registrierballon noch nicht gefunden. 

30. Drachenaufsiieg, 28«0 m, 
Registrierballon noch nicht gefunden. 

31. » » » » 
Koutchino 29. Kein Aufstieg. 

30. Drachenaufstieg, 1620 m. 

31. • 12<H) m. 
Blue Hill. 29. Drachenaufstieg, 2<,)69 m. 

30. » 3372 m. 

:n. » 2530 m. 

Wetterlage: 29. August. Eine umfangreiche 
Depression lagert mit ihrem Zentrum (740) über der süd- 
lichen Nordsee, das Wetter fast im ganzen Kontinent 
beherrschend; ein Teilminimum befindet sich über Ober- 
italicn (750), höherer Druck im Nordosten des Kontinents. 

30, August. Das Zentrum der Depression ist unter 
weiterer Vertiefung (735) ostwärts bis übei die südliche 
Ostsee vorgedrungen; die Witterung des ganzen Kon- 
tinents steht unter ihrem Einfluß. Nur im Südwesten ist 
der Luftdruck über der Normalen. 

31. August. Die Depression liegt heute über den 
russischen Ostseeprovinzen. Von Westen her rückt ein 
Hochdruckj^ebiet nach; über West- und Mitteleuropa ist 
der Luftdruck sehr stark gestiegen. 

Berichtigung: Lindcnlierg, 4. April 1905. Gummi- 
ballon nach Neuberechnung 15.5i*0 m, statt 14.620 m. 
Straßburg, den 14. Dezember 1905. 
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DIE NOVEMBER-HOCHFAHRT. 

Ein trüber, kühler, nebelfeuchter Herbsttag. 
Allerseelenstimmung in der Natur. Der 8. November. 
Menschenleer der weite Prater, aller Vogelsang 
verstummt, Baum und Strauch schon ganz ent- 
blättert, alle Sommerpracht vergangen : ein Hauch 
des Herbstes, ein Welken, ein Steiben. Da denke 
ich zurück an die sonnigen^ wonnigen, schönen 
Frühlingstage, an das bräutlich mit Blüten ge- 
schmückte, reizvolle Frühlingskleid der Erde, das ich 
von Himmelshöhen aus oftmals sah, und denke daran, 
daß ja in der Natur auf Herbst und Winter wieder ein 
Frühling folgt. Nur des Menschen Leben hat nur einen 
Frühling. Gleichwohl leben und streben und forschen 
wir Menschen, als wär's für die Ewigkeit. So eile 
ich heute, den Mahnungen der Natur an Tod und 
Grab zu entfliehen und mich mit »Jupiter« in 
sonnigere Reiche des Weltalls zu flüchten. 

Um 8 Uhr 43 Minuten morgens nehme ich 
von den Anwesenden Abschied und verlasse die 
Erde. Die Fahrt geht zunächst ostwärts. Schon 
nach drei Minuten bin ich in 395 m Höhe über 
dem Gasthaus am Kaisermühlendamm am süd- 
östlichen Ende der alten Donau. Ich fahre dem- 
nach bisher mit einer Geschwindigkeit von 54 km 
in der Stunde. Und drei Minuten später erfolgt 
bereits in 892 m Höhe die Einfahrt in die Wolken. 
Die Temperatur der Luft ist bisher von 80 ® Cel- 
sius auf der Erde auf 3'2 ® gesunken. 

Durchs Dunkel feuchten Wolkennebels geht 
jetzt die Reise. Aufmerksamen Auges beobachte 
ich, fast unablässig Sand auswerfend, die Abnahme 
des Luftdruckes, die Zunahme der Höhe. Allmählich 
wird es lichter, der den Ballon ganz einhüllende 
Nebel erhellt sich, wird schneeweiß und vefrschwindet 
plötzlich rings um den Billon, in die Tiefen des 
Luftmeeres versinkend, während nunmehr über mir 
das schönste, reinste Blau sich zeigt: ich bin mit 
»Jupiter« schon über allen Wolken, die die herbst- 
liche Erde meinen Blicken schon lange entzogen. 
Ich bin jetzt in dem über allen Wolken liegenden 
Reiche ewigen Sonnenscheins. 

Die obere Grenze des Wolkenreiches erreichte 
ich schon um 8 Uhr 53 Minuten, also schon 
10 Minuten nach dem Beginn meiner heutigen 
Reise, in 1190 m Höhe bei 34 Q^gr jsjun 
Die Temperatur der Luft erhöht sich jetzt über 
den Wolken wieder auf 5 2 ^ in 1552 m Höhe, 
die. ich genau um 9 Uhr vormittags erreichte. 

Ringsum unter dem Ballon bis zu den fernsten 
Fernen des Horizontes ein an Wellen und Wogen 
reiches Wolkenmeer. Winterlich schneeweiß die 
Millionen kleiner Wellen und großer Wogen, 
dunkelgrau die Millionen kleiner Schatten der- 
selben : ein reizvolles Wellenspiel von Weiß und 
Grau. Unten auf der Erde ein düsterer, trüber 
Herbsttag, hier oben ein schneeiger, sonniger Winter- 
Ugl Welcher Zauber der Natur! Welche Wand- 
lung in wenigen Minuten! Unten das Leben und 
Treiben und Lärmen und Rauschen des Krden- 
tages, hier oben feierliche Grabesstille im ganzen 



weiten Räume zwischen schneeigem Wolkenmeere 
und tiefblauem Himmel! 

Unten auf der Erde, unweit Aspern an der 
Donau, pflügt ein Bauer seinen Acker. Von Zeit 
zu Zeit streifen seine Blicke auch den nebelgrauen 
trüben Himmel, als ob er statt des Nebels lieber 
heiteren Himmel wünschte oder als ob er schon 
den ersten Schnee erwarte. Da schlängelt sich 
plötzlich, aus den Wolken kommend, ein farbiges 
Band durch die Luft zur Erde herab. Er eilt, dies 
seltsam Ding näher zu betrachten. »Himmelsgrüße € 
sind es, die er da empfängt. Auf einer schönen 
Karte liest er: »Der Finder dieser Karte wird 
ersucht, die beigefügten Karten in das nächste 
Postkästchen zu werfen. Diese Ansichtskarte ist 
dem Finder gewidmet.« Und auf einer zweiten 
portofreien Karte liest er: »Ausgeworfen um 9 Uhr 
Minuten aus 1552 m Höhe. Luftschifiergrüße I « 

Ich aber fahre weiter durchs schneeige, son- 
nige Reich über den Wolken, immer höher und 
höher über das wogige Wolkenmeer mich erhebend. 
Da öfinen sich allmählich im Westen dunkle, 
schaurige Abgründe im Wolkenmeere, in denen 
ich die Gegend von Wien erblicke. Im fernen 
Süden aber ragen die Gipfel der Alpen aus dem 
Wolkenmeer empor in klare, nebelfreie Luft. Von 
Wien aus scheint sich das Wolkenmeer donau- 
abwärts öffnen zu wollen und ich glaube, schon 
die Gegend von Hainburg an der Donau erblicken 
zu können. 

Um 9 Uhr 11 Minuten richte ich in 2272 m 
Höhe zum erstenmal meine Camera auf das schöne 
Wellenspiel des weißen Wolkenmeeres, um das- 
selbe photographisch für alle Zeit festzuhalten. Die 
Temperatur der Luft ist mit 03 ^ schon nahe 
dem Nullpunkte. Um 9 Uhr 25 Minuten, bei schon 
3-0^ unter Null in 2966 m Höhe, werfe ich 
sodann zum zweitenmal Karten mit > Himmels- 
grüßen c durch das Wolkenmeer zur Erde hinab. 
Sie werden in der Nähe von Auersthal gefunden. 

Da zieht allmählich eine unsichtbare Zauber- 
hand einen leichten, dünnen, grauen Nebelschleier 
über das schöne Blau des Himmels und verhüllt 
auch das Antlitz der Sonne. Sogleich richte ich 
wieder meine Blicke auf das Barogramm, um durch 
vermehrtes Sandauswerfen trotz der durch jenen 
Nebelschleier geschwächten Sonnenwärme »Jupiter* 
in gleichmäßigem Steigen zu erhalten. Doch bald 
nach 9 Uhr 45 Minuten, um welche Zeit ich schon 
bei 9 7^ Kälte 3940 m Höhe erreicht habe, ver- 
schwindet wieder jener zarte Wolkenschleier, und 
in kristallenem Blau wie zuvor erstrahlt der Himmel 
und im vollsten Lichte erglänzt die Sonne. 

In Rabensburg an der Nordbahn in Nieder- 
österreich geschieht ein kleines Wunder. Herbstlich 
öde und verlassen ist der Pfarrhofgarten, und 
düsteres Gewölk bedeckt den ganzen Himmel. In 
weitem Umkreis von jenem Garten ist kein Mensch 
zu sehen. Da sendet der Himmel einen Boten, 
unsichtbar und still, mit einer Botschaft aus himmli- 
scher Höhe über den Wolken in des Pfarrers 
Garten herab. Der Pfarrer sieht nicht den Boten, 
doch bemerkt er gar bald die Bo\SÄJöa.\x x^kA. \nsä\. 
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mit [Erstaunen : »Himmelsgrüße ! Luftschififergrüße I 
Ausgeworfen um 10 Uhr 5 Minuten vormittags 
aus 4940 m Höhe bei 16^ unter Null. Jupiter « 
Die Freude über die gefundenen Himmelspost- 
karten teilt der Pfarrer mit allen Bewohnern des 
kleinen Ortes. 

Meine Reise geht weiter über den Wolken, 
ich weiß nicht, wohin und wie schnell, da ich die 
Erde unter mir nicht sehe. Das Wolkenmeer unter 
dem Ballon überflutet jetzt auch wieder jeoe Ab- 
gründe, die im Westen und Süden über dem 
Donautale sichtbar wurden, und so erblicke ich 
unter mir bis zum fernsten Horizont nur Millionen 
schneeweißer kleiner Wellen und groß,ir Wogen 
eines Wolkenozeans. 

Die Temperatur der Luft nimmt jetzt sehr 
rasch ab; in 5625 m Höhe beobachte ich um 
10 Uhr 23 Minuten schon — 19 8^, und sieben 
Minuten später in 6162 m Höhe bei nur mehr 
345 mm Luftdruck bereits — 24 0<^. 

Nun beginne ich auch mit der zeitweisen 
Atmung reinen Sauerstoffes, den mir diesmal die 
Firma O. Neupert Nachfolger geliefert. Hiebei 
mache ich die interessante Beobachtung, daß das 
Schneeweiß des Wolkenmeeres unter mir um so 
heller erscheint, je länger ich Sauerstoff atme. lu 
diesen großen Höhen scheinen also die sinnlichen 
Wahrnehmungen durch Sauerstoffatmung bedeutend 
verschärft zu werden. 

Ich machte bisher schon mehrere schöne 
photographische Aufnahmen des Wolkenmeeres. 
Jetzt, um 10 Uhr 35 Minuten in 6480 m Höhe 
bei 26'2® unter Null, richte ich meine Camera das 
letztemal auf das Wellenspiel der Wolken unter mir. 

Es ist ein wahrhaft großartiges Naturschauspiel, 
das sich nun mit zunehmender Erhebung des Ballons 
über die Wolken und mit wachsender Sonnenhöhe 
unter mir über den Wolken abspielt. Das reizvolle 
Wellenspiel des Weiß und Grau der Wolkenwellen 
und ihrer Schatten verschwindet allmählich, und 
der ganze weite Wolkenozean nimmt immer mehr 
das Aussehen einer schneereichen, weitentlegenen, 
eisigen Polarlandschaft an, die jedoch nicht vom 



matten Schein der Mitternachtssonne erhellt, sondern 
von der großen Lichtfülle der Sonne des Südens 
übei flutet wird. So zaubert die unerforschliche 
Natur über die herbstlichen Gefilde unserer Gegenden 
das Eis und den Schnee des Nordpols mit dem 
Himmelsblau und dem Sonnenlicht des Südens. 
Doch dieses herrliche, prächtige Zauberwerk ist 
nicht für die Erdenbewohner geschaffen; ihnen 
erscheint dasselbe nur als grauer, düsterer Herbst- 
nebel. Nur die Astronomen des Mars oder Jupiter 
können dasselbe auf dunklem Nachthimmel be- 
wundem. Ich eilte heute morgens, den ernsten 
Mahnungen der herbstlichen Natur an Tod und 
Grab zu entfliehen, und bin nun mit »Jupiter« im 
Reiche eines eisigen, doch sonnigen Polarwinters. 

Immer höher geht die Fahrt hinauf in die 
kalten Räume des Himmels. Bald wird schon eine 
Höhe von 7000 m erreicht sein. Um 10 Uhr 
41 Minuten messe ich in 6797 m Höhe 28 5® 
Kälte, um 10 Uhr 46 Minuten schon 7115 ot bei 
30*7® unter Null. Und zwei Minuten später zeigt 
mir mein Barometer mit 298' 1 mm Luftdruck eine 
Höhe von 7212 m an, die ich bei — 31 5^ Celsius 
erreiche. Ich habe nur mehr zwei kleine Säcke 
mit Sandballast für die Landung und muß daher 
den Abstieg antreten. 

Geraume Zeit vergeht, ehe der Ballon wieder 
die obere Grenze der Wolken erreicht. Da jagen 
endlich rings um den Korb Nebelmassen pfeil- 
schnell in die Höhe, die Scmne verschwindet, es 
wird dunkel: ich bin allseits von dichtem Nebel 
umgeben. Plötzlich wird es durch den Nebel 
dunkelgrün unter dem Ballon. Ich sehe Wiesen 
unter mir, einen Fluß mit vielgewundenem Laufe, 
im nächsten Momente viele Häuser, eine große 
Ortschaft, und gleich darauf schlägt der Ballon- 
korb auf Wiesenboden auf und nun werde ich 
noch eine Zeitlang über Wiesen geschleift, bis end- 
lich > Jupiter« mit dem Winde ausgerungen hat. 

Ich landete um 11 Uhr 12 Minuten vor- 
mittags bsi trübem, regnerischem Wetter in der 
Nähe eines Zigeunerlagers unweit Petrau an der 
March in Mähren. Dr. Anion Schiein. 



Internationale Ballonfahrt vom 8. November 1905 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. VJOO w» Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Sc hl ein. (Solofahrt.) 
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Klubplatz im k. k. Pratcr in Wien. Bei schwacher westlicher Luft- 
strömung trübes, stark nebeliges, feuclilcs, mildes Wetter. 

Aufstieg vom KlubpLitz mit 11X12 hg und 7 X 25 ^t^, somit zu- 
sammen 3'.U k:; 'trocken gewogenen, doch naß gewordenen) Sand- 
ballasi. 

Über dem Wirtshaus am Kai.>ermiihlcndamm am südöstlichen Ende 
dor alten L) >nau. 

P:infahri in ilio N^ixl welken. Bewölkung unter dtm Ballon 10, über 
dem Billion 10; allseits von dichtem Nebel umgeben. 

Aii>f;ihrt .ms (\v\\ Wuikcn ; Sonnenschein. Bewölkung unter dem 
Ballon 10, über dem Ballon 3: rirrus lings über dem Horizont. 
Die Alj)en. l.»e.sond.'jrs ner Schneeberi;, überragen das Wolkenmcer. 

l;io Sonnenwiirme ist «^ehr intensiv. Krster grolJer Sack leer. 
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xir«.»... A^i G4ii.Kxi,<> Tem- Fench- Peacht.- 

yt^t tlSfi M«t«P P«'»*«»' ««»'e" Therm. Bemerkanr<n 

meter ^™'* ^- Prozent Grad C. 

9 : 00 626*4 1552 5*2 53 24 Das Wolkenmeer erscheint unter der Sonne wogig und gekräuselt, 

nach Westen hin feinwellig. Zweiter grofier Sack leer. Eine Karte 
ausgeworfen (wurde in Aspem gefunden). 
9 : 05 604-8 1837 3*3 50 (1-5) Im Westen zeigt sich unter den Wolken die Gegend von Wien. 

Das Wolkenmeer scheint sich von dort aus donauabwärts öffnen 
KU wollen. 
9:11 573*0 2272 0*3 45 — Erste photographische Aufnahme des Wolkenmeeres unter dem 

Ballon. Erste Zeitmarke dem Barogramme gegeben. 
9 : 15 556-5 2505 — 1-7 48 — Dritter grofier Sack leer. Bewölkung unter dem Ballon 9, über dem- 
selben 2 : cirrus und cirrostratus. 
9:20 5400 2744 — 3*0 57 — Zweite Aufnahme des Wolkenmeeres; Richtung nach Westen. 

Zweites Zeitzeichen dem Barogramme gegeben. 
9:25 5251 2966 — 3*0 55 — Dritte Aufnahme des Wolkenmeeres; Richtung nach Osten. Bewol> 

kung unter dem Ballon 9, über demselben 1 : cirrus. Vierter grofier 

Sack leer. Eine Karte ausgeworfen (wurde in Auersthal gefunden). 

9:30 5000 3352 — 60 53 — Vierte Aufnahme des Wolkenmeeres: eine Wolkenlücke im Westen 

über der Donau. Die Wolken lösen sich im Süden über dem 
Donautale auf. 
9 : 35 492*5 3470 — 7*0 52 — Fünfter großer Sack leer. Dritte Zeitmarke dem Barogramme ge- 

geben. Ankerseil ausgelegt 
9:40 478-8 3690 — 8*5 40 — Fünfte Aufnahme des Wolkenmeeres; das Wolkenmeer grenzt im 

Süden an eine kleine wolkenfreie Gegend. 
9:45 463*6 3940 — 9*7 38 — - Sechste Aufnahme des Wolkenmeeres; Richtung nach Osten. 

Sechster grofier Sack leer. 
9:50 448-6 4193 —11-0 36 — Siebente Aufnahme des Wolkenmeeres; Richtung nach Norden. 

Schleifseil ausgelegt. 
9 : 55 436-8 4397 — 12-7 38 — Eine Karte ausgeworfen. Siebenter großer Sack leer. Ersten kleinen 

Sack auch ausgeworfen, da der Sonnenschein durch einen über 
dem Ballon plötzlich aufgetretenen grauen Wolkenschleier sehr 
geschwächt wurde. 
10 : 00 421-5 4670 — 14-3 40 — Bewölkung unter dem Ballon 7 und über demselben 7. Zweiter 

kleiner Sack leer. 
10:05 406-6 4940 —16*0 43 — Vierte Zeitmarke dem Barogramme gegeben. Eine Karte ausge- 

worfen (wurde in Rabensburg gefunden). Dritter kleiner Sack leer. 
10:11 392-5 5206 —170 46 — Achte Aufnahme des Wolkenmeeres: kleine Wolken wellen unter 

dem Ballon. Neunte Aufnahme des Wolkenmeeres: Richtung 
nach Norden. Vierter kleiner Sack leer. 
10:15 381*7 5415 —18*0 39 — Zehnte Aufnahme des Wolkenmeeres: die Wolken unter dem 

Ballon. Fünfter kleiner Sack leer. 
10:23 3711 5625—19 8 36 — Der graue Wolkenschleier über dem Ballon am Himmel größtenteils 

wieder verschwunden. Sechster kleiner Sack leer. 
10 : 30 345 6162 — 24*0 32 — Bewölkung unter dem Ballon 9, über demselben 3 : cirrostratus. 

Siebenter kleiner Sack leer. Mit der Sauerstoffatmung begonnen. 
10 : 35 331-0 6480 — 26*2 32 — Elfte Aufnahme des Wolkenmeeres. Hierauf den photographischen 

Apparat verpackt. Achter kleiner Sack leer. 
10:41 316*5 6797 —28*5 32 — Das Wolkenmeer unter dem Ballon macht immer mehr und mehr 

den Eindruck einer schneeweißen Polarlandschaft. 
10:46 302 2 7115 —30-7 32 — Neunter kleiner Sack leer. Die Wellen- und Wogenschatten des 

Wolkenmeeres verschwinden immer mehr. 
10:48 298-1 7212 — 31-5 32 — Nur mehr zwei kleine Sandsäcke für die Landung vorhanden. 

11 : 12 — — — — — Landung auf einer Wiese an der March unweit Petrau bei Göding 

in Mähren. 
Nach der Landung: 

— — — — — — Windiges, trübes, feuchtes, mildes Wetter; feiner Regen. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höchenschichte zwischen: 

160— 395 m 54*0 km in der Stunde = 15*0 m in der Sekunde nach E ( 2*7 ifcm in 3 Minuten) 

395— lf)52 m 160 km w n > = 4-4 m » » » » NE ( 4*0 km n Ib • ) 

155*2-2966 m 49-2 km w ^ > = 13*6 m » » » »NE (20*4 km n 26 » ) 

2966-4940 m 54*0 km • • » = 150 m * * . » NE (360 km n 40 » ) 

4940- 

7212 m — Landung 30*4 km ^ n > = 84 w . » . »NE (34*0 km * 67 » ) 

Entfernung: Wien — Landungsort: 103 km nach NE. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 29 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: 41*5 km in der Stunde = 11'5 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m). 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr U Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung SE WNW W WSW W WSW WSW WSW 

Windgeschwindigkeit (Kilometer 

in der Stunde) 4 7 7 36 30 30 21 28 

Windgeschwindigkeit (Meter in 

der Sekunde) 1*1 1*9 1*9 100 8 3 8*3 5-8 7*8 

Temperatur (Grad Celsius) ... 7-2 7*3 7-4 8-G 90 90 94 ^'L 
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NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer'schen Heberbarometer beobachtet. Ein Barograph von Teisscrene 
de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen wurden an einem 
Assmann'schen Aspirations- Psychrometer gemessen» das von der Äquatorialgegend des Ballons an langer Leihe in Korb- 
randhöhe herabhing und zu jeder Ablesung an den Korb herangezogen wurde. An diesem Psychrometer war auch ein 
Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die photographischen Auf- 
nahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9 X i^ gemacht. Die Berechnung der Seehöhen erfolgte nach der Formel 
H = R / g lg e . T (lg P — lg p), wobei R = 287'59 für 3*6 mm mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsäule von unten 
an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdruckverteilung war am Morgen des 8. November über Europa folgende: Von Deutsch- 
land aus erstreckte sich ein Depressionsgebiet unter 760 mm über Österreich und Oberitalien, während im Nordosten 
über Rußland ein Maximum, über 775 mm^ lag und ein zweites Minimum, unter 755 mm, nördlich der Nordsee war. 
Die schwache südöstliche Luftströmung des Morgens in Wien ging vormittags in einen lebhaften WSW-Wind über. Am 
nächsten Morgen lag ein einziges Minimum, gegen 755 mm^ über Mitteleuropa. 

Das Wetter des 8. November gestaltete sich in Wien folgendermaßen : Bis gegen 8 Uhr morgens lag über 
Wien und Umgebung ein sehr dichter, düsterer Nebel. Gegen 10 Uhr vormittags zerteilte sich dieser Nebel in ein- 
zelne, sich zum Teile auflösende Wolken, die unten ziemlich rasch aus NNW. oben langsam aus WSW zogen. Die 
Luft blieb sehr nebelig dunstig. Nach Mittag bewölkte es sich wieder vollständig und gegen 8 Uhr abends stellte sich 
sogar Regen ein. Dr. Anton Schiein. 



VERIFIZIERUNG DER HÖHENFORMEL 

Wilfrid de Fonvielle hat schon wieder- 
holt auf die Notwendigkeit einer Verifizierung des 
barometrischen Höhengesetzes aufmerksam gemacht. 
Er hat nun in einem Communiqud der französi- 
schen Akademie der Wissenschaften über eben 
diesen Gegenstand das Folgende geschrieben: 

Man weiß, daß das barometrische Höhengesetz 
von Laplace auf Grund einer Beobachtungsreihe 
aufgestellt wurde, welche Baron Ramond, Insti- 
tutsmitglied und Senator des ersten Kaiserreiches, 
in der Pyrenäenregion anstellte. 

Laplace selbst gab sich keiner Täuschung 
über den physikalischen Wert des Koeffizienten 
hin, der ein höchst bedeutendes Element ist und 
als numerisch die absolute Elastizität der Luft 
repräsentierend angesehen werden kann. 

Obgleich man zu jener Zeit nichts von der 
Möglichkeit der Verflüssigung der Luft wußte, 
hatte das Genie Laplaces erkannt, daß jener Koef- 
fizient nur für begrenzte, von denen des Barons 
Ramond nicht allzu weit entfernte Höhenwerte 
noch angewendet werden könne. 

Diese weise Meinung ist auch diejenige des 
Bureau des Longitudes de France. In allen Auf- 
lagen seines Jahrbuches findet man wörtlich die 
nachstehende Bemerkung : 

»Die von M. Mathieu nach den Laplace- 
schen Formeln berechneten Tabellen basieren auf 
der Annahme eines statischen Gleichgewichtes der 
Atmosphäre bei regelmäßig sinkender Temperatur 
und Feuchtigkeit. Die seit der Laplaceschen Epoche 
im meteorologischen Studium geraachten Fort- 
schritte haben gezeigt, daß diese für die Aufstel- 
lung numerischer Tabellen erforderÜGhe Hypothese 
sich mit der Wirklichkeit oft in Widerstreit be- 
findet; auch muß daher der Leser davor bewahrt 
werden, etwa einigen isolierten Paaren barometri- 
scher Messungen — selbst gleichzeitigen — die 
bei einem raschen Bergaiifstieg gemacht wurden, 
eine übermäßige Präzision zuzuschreiben, wie er 
es zu tun wohl versucht sein könnte. Zu Zeiten 
großer Windstille mögen die wirklichen Höhen- 
differenzen mit den gemessenen bis auf etliche 
zehn Meter übereinstimmen ; zu stürmischen Zeiten 
können die Irrtümer unwahi scheinliche Werte er- 
reichen. 



Es ist auch gut, hinzuzufügen, daß die Mes- 
sungen großer Höhendifferenzen mit einem Queck- 
silberbarometer gemacht werden müssen: die so 
leicht tragbaren und zu Messungen kleinerer 
Niveaudifferenzen oft nützlichen Aneroidbarometer 
fiihren vielfach zu sehr schweren Fehlern (durch 
das Nachhinken der Elastizität des Metalls), wenn 
die Drucke, denen die Instrumente ausgesetzt 
werden, rasch um große Beträge sich ändern.« 

Wir würden diese Zeilen abschwächen — 
knüpft Fonvielle an die Worte an — wenn wir 
den mindesten Kommentar daranhängen würden! 

Trotz dieser deutlichen Aussprache leiht die 
Akademie der Wissenschaft Berichten ein williges 
Ohr, in welchen die Physiker eine so zweifelhafte 
Formel für Höhen zu gründe legen, die sich 
20 km nähern, wenn sie diesen Betrag nicht gar 
überschreiten, Regionen also, wo der barometrische 
Druck wenigstens bis auf ein Zehntel seines nor- 
malen Wertes herabgedrückt ist und wo die Tempe- 
ratur um 60 — 80 Grad niedriger ist als auf der 
Erdoberfläche. 

Es ist ja möglich, daß man trotz allen Be- 
mühungen niemals dahin kommen wird, derartige 
Höhen mit vollendeter Genauigkeit zu messen. 
Aber man muß von den Meteorologen verlangen, 
wenigstens eine Grenze der systematischen Fehler 
anzugeben, die bei der Schätzung von Höhen be- 
gangen werden, welche noch zehnmal höher sind 
als diejenigen, die im Längenbureau schon zu 
jenen fünfzigmal geäußerten Zweifeln Anlaß ge- 
geben haben. 

Wir denken, daß das Vorhandensein des 
Eiffelturmes auf dem Champ de Mars in Paris ein 
relativ einfaches Mittel zur Erlangung einiger Auf- 
klärung in dieser Richtung liefert. 

Es kann uns nicht untersagt sein, der Ver- 
sammlung — ohne einen modus operandi komplett 
zu entwickeln — nützliche Andeutungen zu geben, 
wie man aus dem Vorhandensein eines 300 m 
hohen Monumentes in der Metropole einer großen 
Nation Vorteil ziehen kann. 

In erster Linie kann man auf den ver- 
schiedenen Plat formen des Turmes Beobachter 
mit photographischen, beziehungsweise optischen 
Instrumenten aufstellen, die einen Ballon teils bei 
Tag, teils bei Nacht visieren. Im letzteren Fall 
trägt der Ballon ein Lichtsignal. 
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Anderseits kann auf dem Turm selbst eine 
kräftige Lichtquelle angebracht sein, welche die 
Aeronauten visieren können, wenn der Himmel 
rein ist. Unter solchen Umständen können sich 
die Beobachtungen auf immense Distanzen erstrecken. 
In der Tat war man bei einem vor etwa fünfzehn 
Jahren durch die Aeronauten Jovis und Mall et 
vor unseren Augen ausgeführten Versuch, dessen 
alle Gäste M. Eiffels Zeugen waren, im stände, 
den Ballon bis über Cnäteau Thierry hinaus, d. i. 
mthr als 100^^ weit zu verfolgen. 

Wir haben photographische Aufnahmen des 
Champ de Mars in Händen gehabt, die aus großen 
Höhen vom Ballon aus aufgenommen worden sind, 
und wenn die Kommission den Wunsch äußern 
sollte, sie zu sehen, würden wir sie ihr unter- 
breiten, damit sie sich von der Genauigkeit über- 
zeuge, mit welcher die Höhenmessungen der Ballons 
nach den Klischees (photogrammetrisch) vorge- 
nommen und mit den Resultaten der trigonometri- 
schen Visierungen verglichen werden können. 



RUDOLF HUBEL, 

Führer des Wiener Acro-Klubs. 

Herr Rudolf Hubel, der letzternannte neue Führer 
des Wiener Aero-Klubs, ist ein gebürtiger Wiener, k. k. 
Staatsbeamter, 37 Jahre alt. Er trat dem Wiener Aero- 
Klub im Jahre 1903 bei und machte am 1. November J9Ü3 
seine erste Fahrt. Im Jahre 1905 nahm derselbe an sechs 
Fahrten teil und wurde nach der Alleinfahrt am 8. Sep- 
tember zum Führer ernannt. Er unternahm im Vereine 
mit Dr. Anton Schiein die ersten beiden Hochfahrten im 
vorigen Jahre, wobei die beiden LuftschifFer 6017 m, 
beziehungsweise 5600 m hoch gelangten. Herr Hubel fun- 
giert auch als Schriftführer des Aero-Klubs 

Seit seineoQ 20. Lebensjahre verschiedene Sportzweige 
betreibend, war Hubel besonders auf rudersportlichem 
Gebiete tälig. So ist er seit 15 Jahren Obmann des Wiener 
Ruder-Klubs »Donau«; er nahm lebhaften Anteil an der 
Gründung des Österreichischen Ruder-Verbandes im Jahre 
1901 und bekleidet seit dieser Zeit mit einjähriger Unter- 
brechung das Amt des I. Verbandsschriftführers; seit 1897 
gehört er auch dem Direktorium des Österreichischen 
Ruder-Verbandes an. Weiters ist er Schriftführer des Zen- 
tralkomitees für die Wiener Korsofeste. Als LuftschifFer 
hat sich Rudolf Hubel rasch den Ruf eines tüchtigen 
und umsichtigen Führers erworben. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Ober Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 
Von Roman Konig. 
XVL 
Die Stabilität der Flugapparate. 
Einige Konstrukteure versuchten schon — wie be- 
kannt — von der Teilung des gesamten Tragflächenareals 
in der Weise Vorteil zu ziehen, daß sie zwei oder 
mehrere in der Flugrichtung schmale Flächen teils über-, 
teils hintereinander mit dem Flugkörper zu einem starren 
System verbanden, um bei geringstem Raumbedarf die 
gröfitmögliche Tragfähigkeit und eine genügende Stabilität 
KU erzielen. 

Da aber diese Anordnungen in der Flugrichtung 
mit dem Prinzip der Wage nicht in Einklang zu bringen 
sind und gegen die seitliche Wanderung der Druckmittel 
keine oder nur ungenügende Vorkehrungen getroffen 
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waren, so mußten die Versuche mangels genügender 
Stabilität auch den empirischen Nachweis ausreichender 
Tragfähigkeit schuldig bleiben. 

Obschon ähnlichen Apparaten nach gewissen Modifika- 
tionen die Aussicht auf Erfolg nicht schon im vorhinein 
rundweg abgesprochen werden kann, so hätte denn doch 
erst das einfachste System, das eine nach allen Richtungen 
sichere Stabilität gewährt, als Basis zur weiteren Aus- 
bildung der Flugapparate gesucht und durch einwand- 
freie Vorversuche festgestellt werden sollen ; es dürfte daher 
auch allgemeine Billigung finden, auf der bereits ge- 
fundenen, empirisch und theoretisch festen Grundlage 
weiter zu bauen. 

Die zu den letzten Versuchen benützte einzelne, um 
ihre Achse drehbare Fläche kann ebenfalls unter Gewinn 
an Cesamtdruck in ihrer kurzen Symmetrielinie geteilt und 
beide Flächenhälften, d e dann noch immer jede in der 
Flugrichtung schmäler als rechtwinkelig zu ihr sind, auf 
der Achse soweit auseinandergerückt werden, daß zwischen 
beiden Flächenhälften ein Drahtbügel oder ein einem 
Vogelleib ähnlicher Flugkörper aus leichtem Holze (Kork) 
genügend Raum findet, um sich, ohne anzustoßen, um die 
Achse bewegen zu können. 

Beide Fläcbenhälften können diesfalls schon als 
»Flügel« bezeichnet werden. 

Die in der Stromrichtung gesehene Ausdehnung 
beider Flügel oder die Flügel breite funktioniert dann 
noch immer als Wagbalken, die Achse als Dreh- und 
Unterstützungspunkt zwischen dem Luftdruck nach auf- 
wärts und der Schwei kraft des Flugkörpers nach abwärts, 
kur^, es hat sich in dieser Hinsicht an dem Prinzipe der 
Wage nichts geändert. 

Dagegen ist rechtwinkelig zar Stromrichtung, in der 
Flügelachsrichtung oder seitlich eine bedeutsame Änderung 
des Systems vorgenommen worden. 

Aus dem einarmigen Hebel, der sich bei der ein- 
zelnen Fläche vom Mittel des Luftdruckes bis zum An- 
griffspunkt der Schwerkraft erstreckte, ist nun ein gerad- 
liniger, zweiarmiger Hebel entstanden, indem sich auf 
jedem Flügel je ein Druck- oder Kraftmittel bildet, 
zwischen welchen sich, bei symmetrischer Konstruktion 
und rechtwinkelig zur langen Symmetrielinie gerichteter 
Luftströmung, der AngriflVpuokt der Körperschwere oder 
der Last in der Mitte der die beiden Flächen verbindenden 
Achse befindet ; und da selbst in dem äußersten Falle, 
als ein seitlicher Luftstrom in der Richtung der Flügel- 
achse unvermutet auftreten würde, jedes der beiden 
Druckmittel nur bis zum entsprechenden Seitenrand seines 
Flügels wandern könnte, so muß der Angriffspunkt der 
Last stets innerhalb der Angriffspunkte der be-dcn KräCt.^ 
bleiben. 
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Wie auch schon von anderer Seite dies in ähnlicher i 
Weise erklärt wur»Ie, ist somit der Gesaraldruck der ein- 
zelnen ungettrillen Fläche in zwei voneinander getrennte j 
Druckmittel geteilt, so daß der die Drehung um den i 
Schwerpunkt bewirkenden Kraft auf der einen Seite der j 
Last die gleiche Wirkung auf der anderen Seite ent- 
gegensteht. 

Eine vollkommene Symmetrie der Kräfte oder deren 
Gleichgewicht i«>t dadurch aber nur dann hergestellt, wenn 
die Strömung rechtwinkelig zur Flügelachse gerichtet ist, 
was sich an der Hand von Versuchen durch folgende 
Betrachtungen ergibt : 

Nachdem beide rechteckigen Flügel unter ganz 
gleichen Umständen starr mit der zur langen Symmetrie- 
linic parallelen Achse verbunden sind, müssen sie sich, 
von einem rechtwinklig zur Flügelachse gerichteten Luft- 
strome getroffen, gleichzeitig unter dem gleichen Steigungs- 
winkel zur Luftströmung derart einstellen, daß die Achse 
unter die DruckHächen kommt; die Druckmittel ihrer 
Druck- und Saugseiten fallen sodann auf beiden Flügeln 
über der Flügelachse in den kurzen Symmetriclinien zu- 
sammen und da dann die Last (des Schwerpunktes) in der 
Mitte zwischen beiden gleichen Kräften (oder Luftdruck- 
mitteln) an der Achse angreift, die beiden Hebelarme also 
gleich lang sind, so ist das Gleichgewicht des geradlinigen, 
zweiarmigen Hebels oder die Stabilität des Apparates 
hergestellt. 

TiifTt jedoch der Luftstrom unter einem spitzen 
Winkel zur Flügelachse auf die Flügel auf, so müssen 
zwar wieder beide B'lügel gleichzeitig denselben Steigungs- 
winkel zur Stromrichtung annehmen, aber die Druckmittel 
der Druckseiten beider Flügel sind nun auch gleichmäßig 
von den kurzen Symmetrielinien aus gegen diejenigen ihrer 
seitlichen J''lügelränder hingewandert, welche im Luft- 
strome vorausliegen, während die Druckmittel der Saug- 
sciten nach den entgegengesetzten Rändern hin gewan- 
dert sind. 

Da, wie schon nachgewiesen, die Druckdifferenz 
beider Seiten einer Fläche einen Überdruck zu gunsten 
der Druckseite ergibt, welcher Überdruck gewöhnlich als 
»Luftdruck«. »Flächenwiderstand« oder »Auftrieb« be- 
zeichnet wird, so wird durch die Wanderung dieses Über- 
druckes nach den im seitlichen Luftstrome voraasliegenden 
Seitenrändern der im seitlichen Luftstrome vorausliegende 
Hebelarm verlängert, der rückwärtige verkürzt, und die 
Folge ist dann eine Hebung des in der seitlichen Stroni- 
richtung vorausgehenden Flügels, beziehungsweise eine 
Drehung der Flügel um die in die Flugrichtung fallende 
Schwerpunktsachse. 

Obzwar nunmehr die seitliche Stabilität zufolge der 
gleichen Aufteilung des Gesamtdruckes zu beiden Seiten 
des Flugkörpers und der Gegenwirkung einer Druckhälfte 
auf den kürzeren Hebelarm, im Gegensatze zu der ein- 
zelnen, ungeteilten Fläche, nicht einmal mehr mit der 
halben Kraft gestört werden kann, so würde doch selbst 
die präzise, willkürliche Steuerung den stets unvermutet 
auftretenden Seitenströmungen nicht mehr rechtzeitig genug 
entgegnen können; denn ein Flugapparat ist ja nur eine 
gefühllose mechanische Konstruktion, die drohenden Ge- 
fahren nicht durch instinktive Bewegungen zu entgehen 
versteht; wenn dann schließlich die begonnene seitliche 
l)szillation durch den Steuermann gefühlt wird, ist es be- 
reits zu spät, dem Drucke der großen Tragfläche durch 
eine kleine Steuertläche entgegenwirken zu wollen. 

Dagegen sind für Flugtiere, die ihre Stabilität durch 
angemessene Flügel und Körperlage instinktiv zu sichern 
im Stande sind, durch Teilung der Tragflächen in zwei 
kongruente Hälften jene Bedingnisse vollzählig, welche 
zur vollkommenen Sicherung ihrer Stabilität unerläßlich 
sind, was eine nähere Prüfung der Anordnung ihrer Flug- 
werkzeuj^e bestätigt. 

Die meisten vierflügeligen Insekten scheinen inso- 
ferne eine Ausnahme zu machen, als die Drehpunkte 
beiticr Flügelpaare in der Flugrichtung hintereinander 
liegen. Der Abstand zweier Drehpunkte einer Körperseite . 
ist jedoch so gering und diese Drehpunkte so elastisch . 
nebeneinander gebettet, daß sie fast nur als ein geteilter | 

"nkl betrachtet werden können. i 



Hingegen weist der größere Abstand der beiden 
Flügeldrehpunkte einer Körperseite bei Käfern und Li- 
bellen auf jene Modifikationen hin, unter welchen auch 
durch zwei Flügelpaare eine genügende Stabilität des 
Flugapparates erreicht werden kann. 

Auch die Fledermäuse scheinen zu den Ausnahmen 
zu gehören ; ihre an den Körper angewachsenen Flughäute 
sind aber hinter den Achs-lgelenken so elastisch und 
dehnbar, daß von einer starren Verbindung des Körpers 
mit den Flächen oder von einer unterbliebenen Flächen- 
teilung eigentlich nicht gesprochen werden kann. 

Die Fähigkeit, instinktiv der Störung ihrer Stabilität 
entgegen wirken zu können, setzt also die Flugtiere in 
die Lage, auf ein weiteres, für einfache, mechanische Kon- 
struktionen unentbehrliches Mittel zur automatischen 
Sicherung der Stabilität verzichten zu können. 

Dennoch ist dieses Mittel zur automatischen Siche- 
rung ihrer Stabilität nach seitlicher Richtung auch bei 
jenen Flugtieren vorherrschend zu finden, de wegen ihrer 
Lebensweise, ihrer Ernährung oder der steten Gefahr vor 
Feinden befähigt werden, die erstaunlichsten Flugkünste 
ohne Sorge um ihre Stabilität auszuführen. 

Es sollen jedoch nicht die fast unnachahmbaren Bei- 
spiele hochentwickelter, feinsinniger Ausstattung der Lebe- 
wesen, soudern nur physikalische Gesetze und empirische 
Nachweise zur Begründung vorliegender Ausführungen 
herangezogen werden. 

Nachdem die Druckmittel der beiden kongruenten, 
rechteckigen, ebenen, durch die parallel zur langen Sym- 
metrielinie gehende Achse miteinander verbundenen Flügel 
zwar stets die gleiche Größe haben, jedoch nur dann in 
gleichen Abständen von der Achsmitte oder dem Angriffs- 
punkte der Last des zweiarmigen Hebels angreifen, wenn 
die Strömung rechtwinkelig zur Flügelachse gerichtet ist, 
durch jede andere Stromrichtung aber gleichmäßig seit- 
wärts längs der Flügelachse verschoben w^crden, wodurch 
die Hebelarme ungleich lang werden, so ist die Aufgabe 
zu lösen, durch eine besondere Gestalt oder Form der 
beiden Flügel deren Druckmittel zu zwingen, trotz Rich- 
tungsänderung des Luftstromes an derselben Stelle zu 
verharren oder die Größe jedes der beiden Druckmittel 
der Länge ihres Hebelarmes entsprechend zu vermehren, 
beziehungsweise zu vermindern, so daß stets die Produkte 
aus Kraft und Länge der beiden Hebelarme einander gleich 
bleiben. Zu diesem Ziele führt auch der Mittelweg, nämlich 
eine Verminderung der Wanderung der Druckmittel mit einer 
entsprechenden Veränderung der beiden Druckgrößen. 

Durch die Beobachtungen der Molekülwege an un- 
regelmäßig gestalteten, ebenen Flächen und das Studium 
ihrer Druckverhältnissc läßt sich nun herausfinden, daß 
obiges Ziel durch zwei in gleicher Ebene symmetrisch zu 
dem Lastmittel auf der Flügelachse befestigte, kongruente, 
dreieckige Flächen zu erreichen ist. 

Man braucht die beiden rechteckigen Flügel des 
vorbenützten Apparates einfach nur in der Richtung der 
Diagonalen, welche von den vorderen äußeren zu den 
inneren rückwärtigen Ecken zielen, abzuschneiden, so 
bleiben die zwei in gleicher Ebene auf der Achse be- 
festigten, symmetrisch zu dem Lastmittel angeordneten 
Flügel übrig und die Aufgabe der automatischen Sicherung 
der .Stabilität nach seitlicher Richtung ist dem Wesen nach 
vollkommen gelöst, d. h. insoweit, als dies von einer leb- 
losen Konstruktion, mit welcher keine halsbrecherischen 
Flugkünste absichtlich ausgeführt werden sollen, bei 
mäßigen, nicht allzu heftigen Änderungen der Wind- oder 
Stromrichtungen unbedingt gefordert werden kann und muß. 

Die Begründung dieser, durch spätere Versuche em- 
pirisch nachgewiesenen T^ösung der vorgesteckten Aufgabe 
führt auf die Molckülbewegungen um dreieckige, normal 
zur Bewegungsrichtung gehaltene Ebenen zurück, deren 
drei Molekülschcidewege sich in jenem Punkte vereinigen, 
in welchem die Halbierungslinien der Winkel Eusammen- 
treffen. 

Dieser Scheidepunkt der drei Molekülwege ist stets 
auch der Maxinialdruckpunkt, der jedoch nur im Falle 
der Xormalstellung des Dreiecks zur Stromrichtung in der 
Nähe dör beiden größten Winkel liegt und in dem sich 
auch dann das Druckmittel der Fläche befindet. Nur bei 
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gleichseitigen Dreiecken treffen daher diesfalls Scheide- 
iind Maximaldruckpunkr, Druckmitlel und geometrisches 
Flächeumittel in einem Punkte zusammen. 

Die Wanderung des Scheide- oder Maximaldruck- 
])unktes ist deshalb bei der Änderung der Richtung des 
Flüssigkeitsstromes von der Größe der Winkel des Drei- 
eckes abhängig ; sie vollzieht sich daher gegen den kleinsten 
Winkel, dem längsten Weg entsprechend, rascher als gegen 
die größeren, während das resultierende arithmetische 
Mittel des Luftdruckes erst nach den daraus entstandenen 
Druckverhältnissen seine Lage ändert. 

In der nun vorliegenden symmetrischen Anordnung 
der beiden rechtwinkeligen Dreiecke zum Angrift'spnnkle 
der Last bilden die beiden langen Katheten die V^order-, 
die beiden kurzen Katheten die inneren Seitenränder und 
die Hypotenusen die Rückränder der Flügel; die beiden 
Druckmittel liegen daher in gleichen Abständen vom An- 
griffspunkte der Last, wenn der Appirat von einem recht- 
winkelig zur Flügelachse gerichteten Luftslrome ge- 
ti orten wird. 

Werden nun beide Flügel gleichzeitig von einem 
unter spitzem Winkel zur Flügelachse, also seitlich auf- 
tretenden Luftstrome getroffen, so muß wohl der Scheide- 
,oder Maximaldruckpunkt des im Luftstrome vorausliegendcn 
Flügels nach außen wandern, aber das resultierende arith- 
metische Mitteides Luftdruckes kann nur wenig aus seiner 
früheren Lage nach außen verrückt werden, weil die Fläche 
und mit ihr der Maximaldruck dorthin kleiner wird; gleich- 
zeitig muß sich aber auch der Gesamtlufldruck dieses Flügels 
vermindern, weil der in der Stromrichtung nun hinter dem 
Scheidepunkt liegende Flächenraum unverhältnismäßig 
zur Wanderung des erstcren sich vergrößert. 

Im Gegensätze hiezu kann gleichzeitig auf dem im 
seitlichen Luftstrome rückwärts liegenden Flügel der 
Maximaldruckpunkt nur wenig gegen die kurze Kathete 
hin wandern, weil er ohnehin schon in deren Nähe liegt, 
der Gesamtlufldruck und die Lage des Druckmittels kann 
sich daher nur wenig ändern, weil nun die Molekül- 
bahnen vom längeren Scheideweg aus mehr rechtwinkelig 
zur Hypotenuse gerichtet, daher kürzer werden, ja es ist 
sogar aus den der gleichen Länge sich nähernden Mnlekül- 
bahnen über die lange Kathete und über die Hypotenuse 
auf eine Erhöhung des Gesamtdruckes dieses Flügels zu 
folgern. 

Als logischer Schluß ergibt sich schließlich auf dem 
im seitlichen Luftstrome voraüsliegenden dreieckigen 
gegenüber einem rechteckigen Flügel eine geringe Wande- 
rung des schwächer werdenden Druckmittels nach außen 
und eine nahezu unveränderte Lage und mögliche Ver- 
größerung des rückwärtigen Druckmittels, was der gege- 
benen . Aufgabe gleicher Produkte aus Kraft und Länge 
beider Hebelarme entspricht. 

Sind nach mehreren Versuchen die annähernd gün- 
stigsten Verhältnisse der Gestalt, Dimensionen und Ge- 
wichte der einzelnen Teile zueinander gefunden und 
hienäCh der Apparat etwas sorgfältiger hergestellt und 
provisorisch auch mit einem Horizontalstcuer, das nur aus 
einer den Dimensionen annähernd entsprechenden, an 
einem Holzstäbchen angeklebten und mittels desselben 
in den rückwärtigen Körperteil gesteckten Papierfläche 
zu bestehen braucht, versehen, so kann man, besonders 
wenn man die rückwärtigen (inneren) Flügelecken durch 
einen lose gehaltenen Zwirnfaden verbindet und so die 
Drehung der Flügel um ihre Achse bis zu einem gewissen 
Ausschlagswinkel beschränkt, schon mit großem Vergnügen 
sehen, wie dieser Apparat, aus jeder beliebigen 
Stellung fallen gelassen, mit überraschender Präzision 
durch eine kurze, entschiedene Schwenkung oder Wendung 
-In die beabsichtigte, richtige Stabilitätslage ge- 
iangt und mit horizontaler Flächenachse und Ebene, 
unter welcher der Körper in einer vom Schwerpunkte 
oder dem Steuer abhängigen Stellung hängt, unter dem 
gewissen Winkel zur Horizontalen in geradliniger Flug- 
bahn KU Boden schwebt: auch im Freien, bei jedem nicht 
alUaheftigen Winde gelingen die Versuche ausnahmslos 
und ist dies selbst aus der Rückenlage oder anderen ganz 
unnatürlichen Stellungen der Fall! 



' Die besondere Flächengestalt macht nun auch alle 

. unerläßlichen Bedingnisse zur vollkommenen Sicherung 
I der Stabilität der Schwebeapparate nach allen Rich- 
tungen hin vollzählig, da es. bloß in Rücksicht auf die 
Stabilität, einerlei ist, ob die Flügel eben, nach abv^ärts 
oder nach aufwärts konkav gekrümmt sind; der Körper 
hängt während des Schwebens gewissermaßen zwischen 
zwei exzentrisch belasteten Fallschirmen, welche in der 
Flugrichtung zufolge des angewandten Prinzips der Wage, 
in der Flügelachsrichtung zufolge der stets gleichen Pro- 
dukte aus Kraft und Länge der beiden Hebelarme, 
zwischen welchen die Last hängt, die Gleichgewichtslage 
nach allen Richtungen hin rasch herstellen. 

Es verlieren dessenungeachtet jene Studien und 
Untersuchungen, durch welche die größere Stabilität ein- 
zelner mit einem Körper starr verbundener, nach abwärts 
konvex gekrümmter Flächen während ihres Falles oder 
Schwebens in ruhiger Luft nachgewiesen wird, keines- 
wegs an wissenschaftlichem Wert, sie wurden vielmehr in 
vorliegenden Ausführungen durch die zuerst mitgeteilten 
Beobachtungsresultate vollinhaltlich bestätigt; aber das 
hieraus abgeleitete Ergebnis, daß dieses System irgend 
welche Aussicht auf Erfolg als Fl u gapparat hätte und 
die Stabilität derselben stets gewährleisten würde, ist durch 
vorliegende Mitteilungen ebenso als irrig erwiesen worden 
als die Ansicht, durch Hinter- oder Übereinandersetzung 
mehrerer ungeteilter, über die ganze seitliche Ausdehnung 
reichender, ebener oder gekrümmter, mit dem Körper 
starr verbundener Flächen irgend welcher Gestalt oder 
Form genügende Stabilität erzielen zu können. 

Im Gegensatze zu den auftauchenden technischen 
Schwierigkeiten in der Ausfuhrung solch fehlerhafter 
Pläne wird man bei der Herstellung von Apparaten nach 
erwiesen richtigen Grundsätzen fast gezwungen, jene 
Vorteile mit in den Kauf zu nehmen, welche den schließ- 
lichen vollen Erfolg verbürgen; in der nächsten Ausfüh- 
rung soll das Wichtigere hierüber hervorgehoben werden. 



DIE PARISER AERONAUTISCHE AUSSTELLUNG. 

Paris, 16. Dezember 1905. 

Im Grand Palais, wo eben der S. Automobil- »Salon« 
abgehalten wird, schiebt sich unter feenhafter Beleuchtung 
die nach Zehntausenden zählende Menge. Luxusautomobile 
aller Formen und Stärken und das, was damit zusammen- 
hängt, wird auf prunkvollen Ständen dem Auge des Zu- 
schauers vorgeführt. 

Einige hundert Schritte weiter drüben am Ufer der 
Seine sind die städtischen Gewächshäuser zur Ausstellungs- 
halle adaptiert. Dort sind jene Gegenstände des Auto- 
mobilismus zu sehen, die — abgesehen von den Renn- 
booten — mehr der Nützlichkeit als dem vornehmen 
Vergnügen dienen, nämlich Last- und Geschäftswagen, 
Omnibusse, Werkzeugmaschinen etc. Wenn der Besucher 
sich genug getan hat am Applanieren des Schotterweges, 
der als Mittelstreifen sich in der langgedehnten Halle 
hinzieht, gelangt er am Ende der letzteren zu einem kleinen 
Rotundenbau von etlichen 20 m Durchmesser. Dort ist 
die aeronautische Abteilung der Ausstellung untergebracht. 
Einen Hauptteil derselben nimmt der Stand des französi- 
schen A6ro-Club ein, hauptsächlich vergrößerte Ballon- 
Photographien sowie das Miniaturmodell für das Monument 
des Obersten Renard zeigend, welcher von den Fran- 
zosen der Eroberer der Luft genannt wird. Für die wirk- 
lichen »Luftschiffe« bleibt also nicht viel Raum übrig 
oder, richtiger gesagt, es sind überhaupt keine da. 

Die zwei bekannten Firmen Lachambre-Carton 
und Maurice Mall et haben ausgestellt; erstere einen 
kleinen Musterballon und verschiedene Accessoires der 
Luftschiffahrt, alles den erfahrenen Fachmann erkennen 
lassend ; letztere bietet in der Mitte der Halle einen 
kleinen Ballon mit Korb, diesen allerdings in be- 
scheidensten Dimensionen. Gewissermaßen um dafür zu 
entschädigen, stellt sie beim »Stand« das Exemplar eines 
Korbes aus, der fast schon ein kleines Zimmer ^<iL\»axvvcv 
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werden kann, denn bei dritthalb Meter Länge bietet er 
noch die Breite eines — Bettes, das tatsächlich an der 
einen Schmalseite, natürlich nur in Form eiuer unter- 
stützten Matratze, angebracht ist. Zwischen Korb und 
Ring ist noch ein eckiger Rahmen für die Tragseile ein- 
gefügt; die Aufhängung ist übrigens die bekannte. Eine 
neue Art des Verschlusses beim Ventil, die ausgestellt 
ist. wird kaum die Zustimmung des vorsichtigen Aeroaauten 
finden; sie zeigt den gefederten Verschluß von innen her 
wirkend, scheint aber für den Transport nicht so hübsch 
zerlegbar, wie die bekannten zweiteiligen, mit abnehm- 
barem Steg und Gummischnüren. 

Nun müssen wir uns den übrigen ausgestellten Ob- 
jekten zuwenden, sie sind sehr rasch aufgezählt, denn es 
sind im ganzen zwei bildliche Darstellungen und drei 
Modelle, im ganzen also fünf. Den Übergang zur Aviatik 
bildet der »Acronat Lahens«, in einer großen Zeichnung 
dargestellt, denn es ist ein Kugelballon mit einer äqua- 
torial angebrachten Achse, an jedem Ende eine Propeller- 
schraube tragend und mit einer Transmissionswelle von 
der unterhalb befindlichen Gondel aus angetrieben. Mehr 
darüber zu sagen, wäre strafbar. 

Symmetrisch — an der an leren .Seite des Standes 
des Aero Club — ist die Zeichnung der sCunquete de 
Tair par la domestication du Phenominc de la Trombe« 
aufgestellt, und wir müssen dem »Entdecker A. P. 
Filippi« wenigstens nachsagen, daU er durch Schrift 
und Detailzeichnung dem Beschauer seine Entdeckung 
klar zu machen sucht. Dasselbe kann man leider nicht 
vom nächsten Erfinder sagen. Auf einem nicht ganz rein- 
weiOen Leinwandstreifen, der in einer Ecke hängt, kann 
man nämlich einige aufgeklebte Druckfolien in Post- 
kartengroBe, offenbar illustrierte Zeitungsausschnitte, sehen, 
die man auch nicht trotz Erheben auf die Fußspitzen 
lesen kann, und man ist schon befriedigt, das in größerer 
.Schrift hingemalte »Flotteur Mai Hot. Hors Concours« 
heraustüfteln zu können. Ob ein noch höher hängender 
Drachen von etwas unregelmäßigerer Form als jene, die 
wir sonst kennen, zu der vorerwähnten »Beschreibung« 
gehört, ist nicht zu eruieren. 

Ebenfalls in Zimmerhöhe hängt ein etwa 1*/, m langes 
Modell, offenbar ein Drachenflieger mit mehreren Trag- 
flächen, vertikalem, bauchflossenähnlichem Steuer, horizon* 
talen Schrauben auf Außenträgern und dergleichen. Da 
eine Beschreibung nirgenis ersichtlich ist. bleibt es dem 
Beschauer überlassen, sich aus den verschie«]encn Lein- 
wandstreifen und Schnüren die Funktion dieses Fliegers 
herauszudeuten. Es trägt die Aufschrift: A. Ba rotte, 
Aviateur-Construcieur. 

Am ernstesten müssen wir wohl das Modell des 
Drachenfliegers von Francesco Filiasi nehmen, das neben 
dem Stand Lachambre hängt, schon auch deshalb, weil 
bei demselben die Aufschrift der »Ateliers A^rostatirjues 
Ed. Surcouf, Billancourt« — ein gut klingender Name — 
angebracht ist. Es zeigt außer der Haupttragfläche, die 
in I^reiteilung zwei seitliche, bewegliche Flügel ergibt, 
noch rückwärts eine Art Schwanztragfläche und einen 
Rahmenbau in der Mitte, der ein Steuerrad nebst Hebeln 
trägt, das die Flügel und die rückwärtige kleinere Trag- 
fläche ähnlich wie beim Vogel bewegen läßt. Im Rahmenbau 
vorne ist der kräftig gedachte Vierzylindermotor angebracht, 
der zwei seitliche Propellerschrauben antreibt. Gegen 
unsere bekannten Aeroplane bietet dieser Flieger also 
e|>ochale Neuerungen nicht. 

Damit wäre die Beschreibung der aeronautischen 
Ausstellung beendet: um gewissenhaft zu sein, wollen wir 
aui'h noch die Reklametafel der »Ecole Normale d'Aero- 
station« nennen, unterbrochen durch die Plastik eines 
meterlangen elliptischen Körpers, mutmaßlich einen Ballon 
in Zigarrcnlorm vorstellend, nach vorne abgeschlossen 
durch eine niedere Bank, auf welche zwei Excmpliire 
der »Statuts« aufgenagelt sind Wie ersichtlich, haben 
sich die großen Erfinder auf dem (xcbiele des Luftozeaus 
in Schweigen gehüllt. Drüben im »Grand Palais« konnte 
man Santos-Dumonl unter den Automobilen wandeln 
sehen. Ob er an diese oder an die vier-, sechs- und achl- 
zylindrigen Motoren dachte, die »«ich auch für Luftschiff- 
fahrt adaptieren lassen, konnte man au*; seiner gleich- 
^ültigiMi Miene nicht entnehmen. — /• — 



ZUR AUSSTELLUNG IN MAILAND 1906. 

Die im Jahre 19Q<) in Mailand stattfin ^ende Aus- 
stellung für Verkehrswesen wird, wie man weiß, auch die 
Luftschiffahrt einschließen. Ihr Programm ist zum größten 
Teil international: 

a) Lindtransportwesen, Luftschiffahrt, Metrologie ; 

b) Seetransportwesen; 

c) Fürsorgeeinrichtungen ; 

d) T>ekorationskunst ; 

e') Arbcitshalle für Kunstgewerbe; 

f) Retrospektive des Transportwesens ; 

g) Fischerei; 
h) Ackerbau : 

/'; öffentliche allgemeine Gesundheitscinrichtangen, 
Hygiene und sanitäre Hilfe bei Transporten. 

Nur eine Sektion ist bloß der nationalen Beteiligung 
offen : 

/) Kunst. 

iJt)er die Gliederung der die Lufls:hifferw.*lt inter- 
essierenden aeronautischen Abteilung haben wir schon vor 
Monaten berichtet*) und haben damals auch nicht zu be- 
merken verabsäumt daß zwei Kategorien fehlen, nämlich 
»Ballonpbotographiec und »aeronautische T.iteratur«. 

Die Ballonphotographie hat nun seither durch Aus- 
schreibung eines Wettbewerbes Berücksichtigung gefunden. 
Auch sind Wettbewerbe ausgeschrieben worden für lenk- 
bare Ballons, für gewöhnliche Ballons, für bemannte und 
unbemannte Flugapparate, für Drachen und für Versuchs- 
ballons. 

Am besten dotiert ist darunter der Wettbewerb der 
lenkbaren Ballons (I. Preis 50.0i.N) Lire); dann folgt der 
aviatische Wettbewerb, der sich dadurch auszeichnet, 
daß der Sieger im bemannten Apparat den Königspreis 
(lO.tKK) Lire) bekommt. Über die weiteren Abteilungen 
des aviatischen Wettbewerbs wurde bereits ausführlich 
berichtet.* ♦^) Es ist nur hinzuzufügen, daß die aviatischen 
Experimente sämtlich für den September bestimmt sind. 
Die Versuche der lenkl>aren Ballons sind für die Zeit 
vom 15. August bis zum 15. Oktober gedacht. 

Die Ballonwettfahrten beginnen dagegen schon am 
L Mii und zerfallen in Dauer-, Weit- und Zielfahrten, 
worunter eine Kategorie durch die besondere Natur ihrer 
Aufgabe auftallt, nämlich eine Übersetzung des Alpen- 
gürtels von Mailand aus, um außerhalb Italiens zu landen. 
Für einige dieser Konkurrenzen, insbesouiiere für die 
Alpenfahrt, ist das Datum dem Teilnehmer freigegeben. 

Die näheren Bestimmungen sämtlicher Konkurrenzen 
sind in kleinen Broschüren als Spczialreglements behandelt. 

Was die Hauptuummern des reich gegliederten Pro- 
grammen der Konkurrenzen anbelangt: den Wettbewerb 
der lenkbaren Luftschiffe und den Kampf der Aviatiker 
um den Königspreis, dürfte es in den Turnierschranken 
kein großis Gedränge geben. Die Zahl der lenkbaren 
Ballons ist eine eng bemessene. Ein Teil der überhaupt 
existieren«len »Lenkbaren« muß wohl von vornherein ab- 
gezogen werden, nämlich die amerikanischen Luftschiffe. 
Sie sind zwar so ziemlich die nichtssagendsten, aber in 
St. Louis haben sie wenigstens Figuranten gespielt — 
immerhin etwas Von den europäischen »Lenkbaren« ist 
jedoch gerade der wichtigste vollständig außer Betracht : 
der »Lcbaudy- Ballon«. Dieses Luftschiff hat seine fest- 
bestimmte Laufbahn vor sich und wird zu Zwecken, 
welche außerhall> dieser Entwicklungsbahn liegen, niemals 
benützt. Der Ballon liegt gegenwärtig ruhig in Moisson. 
Sau tos- Dumon t wird sich wohl kaum herbeilassen, 
auf dem Kami)fplatz zu erscheinen. Es ist über eine der- 
artige Absicht nichts ])ekannt und auch kaum wahr- 
scheinlich, daß sich der Brasilianer nachträglich noch zu 
einer Teilnahnie entschließen wird. Sollte dies dennoch 
eintreten. s(» würde ilie Kollision seines Entschlusses mit 
dem .Meldungstermin (liL Dezember 1IMI5) wohl kaum ein 
Hiuderni.s zu seiner Aufnahme bilden; denn die Aus- 
stelluTigsli-itung wird in einem solchen Falle nur froh 
sein, im letzten Moment doch noch einen namhaften Kon- 
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kurrenten zu finddo, und wird nicht auf rigorosen Be- 
stimmungen bestehen, die formell die Abweisung der 
erwünschten Beteiligung erheischen würden. 

Ernste Konkurrenten gibt es aber außer den Ge- 
nannten eigentlich kaum. Graf Zeppelin, der den 
Experimentatoren grofieu Stils beizuzählen ist, ist gewiß 
nicht in Rechnung zu ziehen und was sonst noch übrig 
bleibt, ist sehr minderwertiges Material. Von dem 
»Prosper-Lambcrt«, der bei der Ausstellung in 
St. Louis herumspukte, wird doch niemand sonderlich be- 
geistert gew;esen sein. Der Tatinsche Ballon »Ville de 
Paris«, der schon in Paris bisher immer nur der »Reste-ä- 
Terre« gewesen ist, wird nicht in Mailand plötzlich den 
geliebten Boden verlassen und fliegen wollen. Von den 
englischen »Lenkbaren« ist vollends am besten zu schweigen. 

Nun bleibt noch der Italiener Graf Da Schio 
mit seinem »Aeronave«. Von ihm wird gemeldet, er habe 
sich entschlossen, sich an dem Luftschiffahrts-Wettbewerb 
zu beteiligen. »Auf die höflichen und dringenden Ein- 
ladungen hin« habe er sich »endlich« dazu verstanden, 
sein Luftschiff »Italia« zu der Konkurrenz anzumelden. 
In Paris soll für ihn ein 40pferdiger Motor gebaut 
werden, der den kaum ein Drittel so kräftigen Motor 
älteren Systems, der bisher angewendet wurde, ersetzen 
soll. Auch sonst sollen verschiedentliche Verbesserungen 
und Verstärkungen an dem Luftschiff vorgenommen 
werden. Im März oder April sollen die jetzt unter- 
brochenen Versuche wieder aufgenommen werden. Nach 
Ablauf dieser Vorversuche wird — so ist der Plan — das 
Luftschiff* nach Mailand gebracht werden. Graf Da Schio 
hat CS jedenfalls am leichtesten. Sein Luftschiff wird denn 
wohl auch der Angelpunkt des ganzen »Concorso« werden, 
soweit die »Lenkbaren« in Frage kommen. Gut, daß es 
in den Bestimmungen heißt: »Im Falle, wo kein Kon- 
kurrent den Bedingungen des Wettbewerbes nachzukommen 
im Stande ist, kann die Jury Speziaipreise an diejenigen 
vergeben, welche sie nach der Meinung der Jury am 
ehesten verdienen « Denn es könnte leicht sein, daß der 
Conte Da Schio die gestellte Aufgabe (Mailand— -Sesto 
San Giovanni und zurück in höchstens 45 Minuten) nicht 
löst, obgleich nur ein Tempo von 25 km pro Stunde ver- 
langt wird. Man ist über die Leistungsfähigkeit des erst 
wenig ausprobierten Ballons noch sehr im unklaren. 

Numerisch ebenso schwach wie bei den »Lenkbaren« 
dürfte die Beteiligung an dem Kampfe werden, dessen 
glückliche Entscheidung dem Sieger den Königspreis 
einbringen könnte; nämlich die Wettfahrt der bemannten 
Flug- (nicht Gleit-) apparate. Wieso, braucht wohl kaum 
begründet zu werden. Der Anmeldungstermin für diesen 
und die kleineren Wettbewerbe ist am 1. März 19i.'6. 

Sowohl was die aeronautische Kategorie der Aus- 
stellung als was die Konkurrenzen anlangt, wird die 
Beteiligung Österreichs eine minimale sein. Von dem 
größten Wettbewerb, dem der lenkbaren Luftschiffe, ist 
es durch einen triftigen Grund ausgeschlossen, weil es 
nämlich überhaupt kein solches besitzt. 

In der flugtechnischen Abteilung ist deshalb keine 
große Repräsentanz zu erwarten, weil der »Flugtech- 
nische Verein«, welcher der berufenste Vertreter 
Österreichs in dieser Richtung wäre, offiziell beschlossen 
und erklärt hat, von einer Beteiligung in Mailand abzu- 
sehen. Die Privatpersonen aber, die in Österreich auf 
aviatischem Gebiete arbeiten und etwas auszustellen oder 
zu zeigen haben, gehören zu jener Gattung Ruder- oder 
Segelflieger, die man »rara avis« nennt. Immerhin soll 
ein nicht unbedeutender Konkurrent von Seite Österreichs 
auf dem Plan erscheinen, und zwar nicht in den Aus- 
stellungsräumen, sondern auf dem Kampfplatze, um sich 
mit Gleit- und anderen Fliegern die Palme zu erkänapfen. 

An aeronautischen Ausstellungsobjekten hat Öster- 
reich wenig aufzuweisen. Das Ausstellungskomitee scheint 
sich mehr erwartet zu haben, aber wenn man die Sachlage 
überblickt, kann der Mangel an Objekten und an Aus- 
stellern wohl begriffen werden. Über das meiste Material 
verfügt wohl die militär-acronautische Anstalt, doch ist 
auch diese — da sie ja mit verhältnismäßig bescheidenen 
Mitteln dotiert ist — kaum in der Lage, bei einer Aus- 
stellung etwas zu zeigen, was im Auslande Anspruch auf 
Neuheit oder Besonderheit hätte. 



WIENER A^RO-KLUa 

Mittwoch den 20. Dezember hielt der Acro-Klub 
seine jährliche Generalversammlung mit dem üblichen 
Vortrag ab, der, wie immer bisher, im großen Saale des 
Ingenieur- und Architektenvereines stattfand. Zwei Vor- 
tragende waren diesmal angekündigt: der Präsident des 
Vereines, Victor Silber er, zu einer kurzen Revue der 
aeronautischen Ereignisse des abgelaufenen Jahres und 
Herr Dr. Anton Schiein von der Zentralanstalt für 
Meteorologie und Geodynamik zu einer populärwissen- 
schaftlichen Erläuterung der meteorologischen Forschungs- 
fahrten und einem Bericht über seine Hoch fahrten im 
besonderen. Als letzter Programmpunkt stand die Vor- 
führung von zirka hundert Skioptikonbildern auf der 
Vortragsordnung. 

Wie immer war die Veranstaltung von einem ge- 
wählten Publikum sehr gut besucht, der mit Flaggen reich 
dekorierte Saal samt seiner Galerie von Zuhörern und 
Zuhörerinnen gefüllt. 

Das Militär stellte wie gewöhnlich im Publikum ein 
bedeutendes Kontingent, namentlich bemerkte man unter 
den Angehörigen der Armee viele Vertreter des hohen 
Generalstabes. Von den zahlreichen Persönlichkeiten seien 
nur angeführt: der Präsident des Wiener Flugtechnischen 
Vereines Herr Ingenieur Wilhelm Ritter von Loes sl mit 
Gemahlin, Herr Ingenieur Wilhelm Kress, Generalstabs- 
oberst Kusmanek und andere Oberste und General- 
stabsoffiziere, Major Hermann Hoernes, Bezirksvorsteher 
Schwarz, Repräsentanten diverser sportlicher Vereine etc. 

Wenige Minuten nach 7 Uhr eröffnete der Präsident 
den Abend. Er begrüßte die Erschienenen und ließ dann 
die bemerkenswerten Geschehnisse, die sich im letzten 
Jahre in der Luftschiffahrt zugetragen haben, in großen 
Zügen Revue passieren. Hierauf lud er Herrn Dr. Schiein 
ein, seinen wissenschaftlichen Vortrag zu beginnen. 

Unter allgemeiner, sichtlich gespannter Aufmerksam- 
keit setzte Dr. Schiein die Bedeutung der wissenschaft- 
lichen Hoch fahrten auseinander, beschrieb er ihre Reize 
und Gefahren, schilderte er ihre Schönheiten und Eigen- 
tümlichkeiten. Alles lauschte andächtig, als der kühne 
Hochfahrer seine eigenen, in den höchsten Regionen er- 
lebten Eindrücke wiedergab, und als er schloß, löste sich 
die Spannung in einen stürmischen Applaus auf. 

Sodann wurden die Laternbilder vorgeführt, die 
sämtlich Darstellungen aus dem Wiener Aero-Klub waren. 
Unter ihnen befanden sich auch die in ihrer Art einzig 
dastehenden Aufnahmen Dr. Schieins aus Höhen von 
6000 — 7222 w, jene Bilder, für welche der Hochfahrer bei 
der internationalen aero-photographischen Konkurrenz des 
Pariser Aero-Klub mit der silbernen Medaille des belgi- 
schen Acro-Klub ausgezeichnet worden ist. Die Bilder 
erregten großes Interesse, namentlich diejenigen, welche 
bekannte Gegenden, aus der Vogelperspektive gesehen, 
wiedergaben. 

Einige Minuten nach VjS Uhr schloß der abwechslungs- 
reiche Vortragsabend und die anwesenden Vereinsmit- 
glie 1er begaben sich zur Generalversammlung in den 
St. Annahof. 

Um '/^lO Uhr wurde die Generalversammlung er- 
öffnet. Der Schriftführer, Herr Hubel, verlas das Protokoll 
der letzten ordentlichen Generalversammlung, welches mit 
einem kleinen Zusätze betreffs Vermehrung der Ausschuß- 
mitglieder auf zehn genehmigt wurde. Hinsichtlich des 
zweiten Punktes der Tagesordnung (Bericht über das 
abgelaufene Vereinsjahr) verwies der Präsident Victor 
Silberer auf den gedruckten Jahresbericht, der sich 
ohnedies in aller Hände befinde. 

Der Kassier Herr Dr. Julius Steinschneider gab 
einen Überblick über den finanziellen Stand des Klubs. 

Die bereits angeregte und vom Ausschusse genehmigte 
Schaffung einer Lawn Tennis-Sektion wurde von der 
Generalversammlung definitiv beschlossen. 

Die Bestimmungen dieser Sektion sind nacK V«2i^- 
schlag des Herrn Dr. Fisc\\\ ^oV^'wv.viÄ*. 
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Die Lawn Tennis- A bteilung. 

1. Der Verein hat auch eine Tennis-Abteilung, 
in welcher die Teilnehmer als Monatsmitglieder auf- 
genommen werden. 

2. Die Aufnahme dieser aufierordentlichen Mitglieder, 
beziehungsweise Teilnehmer erfolgt durch das Präsidium 
ohne Ballotage. 

3. Die Mitglieder der Tennis- Abteilung haben ledig- 
lich das Recht des Eintrittes in den Klubplatz sowie das 
Recht, die Tennisplätze des Klubs für sich oder von ihnen 
zusammengestellte Tennispartien gegen die festgesetzte 
Gebühr zu mieten. Sie haben jedoch weder Sitz noch 
Stimme in der Generalversammlung, ferner steht denselben 
kein wie immer geartetes Miteigentum am Klubvermögen zu. 

4. Die Mitglieder der Tennis- Abteilung zahlen einen 
monatlichen Mitgliedsbeitrag von drei Kronen. Sie können 
jederzeit austreten, doch mufi die Anmeldung längstens 
acht Tage vor Ablauf des Monates beim Präsidenten er- 
folgt sein, um von der Beitragsleistung für den nächsten 
Monat zu befreien. 

5. Au6er der Bezahlung des monatlichen Mitglieds- 
beitrages haben die Mitglieder der Tennis- Abteilung keine 
wie immer gearteten Verpflichtungen gegen den Klub. 

Das Bureau des Vereines für 1906 wurde, wie folgt, 
ernannt : 

Präsidium: Präsident: Victor Silberer; erster 
Vizepräsident: Graf Nikolaus Desfours-Walderode ; 
zweiter Vizepräsident: unbesetzt. 

Ausschuß: Dr. Artur Boltzmann, Dr. Oskar 
Fi sohl, Rudolf Hu bei (Schriftführer), Hans Plecher, 
Josef Pohl, Josef Polacsek, Dr. Anton .Schi ein, 
Herbert Si Iberer, Dr. Julius Steinschneider (Kassier), 
Dr. Josef Valentin. 

Revisoren: Josef Eduard B i e r e n z, Richard 
Brüll. 

Auf Antrag des .Schriftführers Hubel sprach die 
Versammlung dem Präsidenten für seine vielfachen Be- 
mühungen um den Klub den wärmsten Dank aus. 

Ein Antrag des Kassiers Dr. Steinschneider auf 
Neudruck der im vorigen Jahre in manchen Punkten ge- 
änderten Statuten wurde angenommen. Die Sitzung schloß 
um 11 Uhr. 



»HELIOSc, 

der neue Ballon des »Wiener Aero-Klubs«. 

Da das Leben des alten Ballons »Jupiter«, wenn er 
auch in letzter Zeit noch einige Glanzleistungen von Hoch- 
fahrten ermöglicht hat, nun doch in absehbarer Zeit zu 
Ende geht, hat der Aero-Klub in P.iris bei der Firma 
E. Carton & Vve. Lachambre einen neuen Ballon 
bauen lassen, der gegenwärtig in dem Mag^azin von 
Vaugirard fertig in Bereitschaft liegt. 

Bei der Ausschußsitzung des Klubs, welche am 
23. November stattfand, kam auch die Frage zur Sprache, 
wie der neue Ballon getauft werden solle. Es wurden 
mancherlei Vorschläge gemacht, tin Antrag übertrumpfte 
den anderen, bis endlich Dr. Schiein einen Einfall vor- 
brachte, der allgemein Gefallen f:\nd: »Helios« soll der 
neue Ballon heißen, er soll den Namen des göttlichen 
Gestirns tragen, das dem Ballon, wie der LuftschifTer 
weiß, magische Lebenskraft eiutloOi. Wirklich ein Akt 
langgeschuldeter Dankbarkeit ! 

»Helios« i.st ein Ballon von 1*230 m^ kubischem Inhalt. 
Die Hülle besteht aus imprä^^niertem Perkai, dessen Festig- 
keit im Mittel \)bi) k:^ pro Meter Breite ausmacht. 

Die ferneren P.e.standtcilc sind: 

ein Ventil und ein Appendixreifen aus Nußbaum, j 
beides abnehmbar; der Durchmesser des Ventilcs beträgt ; 
92 6///, derjenifje des Reifens 1)0 cm\ 

ein llanfnetz, l^xtra-(Jualität, geleert und vaselinirt : | 

ein Trajjring aus NuÜholz; j 

ein 4.') m lan^^'cs Ankcr>eil aus Hanf, Extra-Oualität ; 

ein Schieilseil, 100 /« lang; I 

ein scbmiedeeiserncr Anker, Modell Herve; I 



ein vollgeflochtener Korb aus Weiden und spani- 
schem Rohr, mit Korbbank; l'öby,\'2b m; 

wasserdichte Einschlagtücher, 70 Ballastsäcke, gleich- 
falls aus wasserdichtem Segeltuch. 
Die Gewichte sind folgende: 

Hülle 158 *^ 

Netz 54 » 

Tragring 9 » 

Appendixring 3 » 

Korb . 38 » 

Ankerseil ..... • . . • 19 » 

Schleifseil 30 » 

Anker • . . 13 » 

Ventil und Leine 13 » 

Gesamtgewicht . . . 337 kg 
wozu noch der variable Betrag der Ballastsäcke sowie das 
Gewicht der Verpackungstücher kommt. 



NOTIZEN. 

PROSIT NEUJAHR allen unseren Freunden und 
Lesern ! 

DEM PROFESSOR WELLNER in Brunn ist vom 
Kaiser der Titel und Charakter eines Hofrates verliehen 
worden. 

IN NEW YORK wird mit der Automobilausstcl- 
lung, die am 13. Jänner eröffnet wird, auch eine aero- 
nautische Ausstellung verbunden sein. 

AN DER MAILÄNDER KONKURRENZ wollen 
sich außer dem Conte da Schio die zwei italienischen 
Konstrukteure Bertelli und Forlanini mit lenkbaren 
Ballonluftschiffen beteiligen. 

TROTZ DER KALTEN JAHRESZEIT wird in 
Paris noch häufig im Ballon aufgefahren. Kürzlich bat 
Graf Henri de La Vau Ix sogar an vier aufeinander- 
folgenden Tagen Aufstiege ausgeführt. 

DER GEMEINDERAT der Stadt Wien hat in 
seiner Sitzung vom 15. Dezember dem Wiener Aero-Klub 
noch für da? Jahr 1905 eine Subvention von 500 K 
als Beitrag zu seinen wissenschaftlichen Luftfahrten be- 
willigt. 

HERR DR. EDUARD SUCHANEK, der wohl- 
bekannte österreichische Automobilist, der vor ein paar 
Jahren als Mitglied des Wiener Aero-Klubs auch einige 
sehr schneidige Ballonfahrten mitgemacht hat, ist zum 
k. k. Sektionsrat im Ministerium des Äußeren befördert 
worden. 

FRANZÖSISCHE ARRONAUTEN, die in Deutsch- 
land gelandet sind, beklagen sich darüber, daß sie dort 
hochnotpeinliche Verhöre zu bestehen hatten und gefangen 
gehalten wurden. Graf Economos und Nicolleau 
sollen einen ganzen Tag unter Aufsicht der Gendarmen 
gewesen sein ! 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 15. Dezember lUn5 eine Vollversammlung 
mit fol^»euder Verhandlungsordnung ab: 1. Geschäftliche 
Mitteilungen: *J. Vortrag: »Gebrüder Wright die Sieger,« 
von Herrn Hugo L. Nikel, technischer Oftizial im k. u. k. 
Militärgeographischen Institut. 

HERR DR. OSKAR FISCHL, Vizesekretär im 
k. u. k. gemeinsamen Ministerium, der wohlbekannte 
Führer des Wiener Aero-Klubs, hat einen herben, un- 
ersetzlichen Verlust durch das Hinscheiden seiner Mutter 
erlitten, die am 17. Dezcml^er nach langem schweren 
Leiden das Zeilliche gesegnet hat. 

GRAF ECONOMOS und M. Auguste Nicolleau 
haben anfanj^s Dezember in dem Ballon »Sonia« (lOüO w') 
von St. Cloud bei Paris aus eine Reise nach Weener 
aus^'eführt, einem Stätitchen, das im Mündungsgebiet der 
Ems, unweit der holländischen (Trenze und etwa in der 
Mitte zwischen Groningen und Oldenburg liegt. Die 
Fahrtdistanz belrä;7t ungefähr 0<K) km. 
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DR. ANTON SCHLEIN vom Wiener Aero-Klub 
hat sich an dem ballonphotographischen Wettbewerb be- 
teiligt, den der »A6ro-Club de France« veranstaltete. Er 
sandte unter andern seine einzig dastehenden Aufnahmen 
ans 60'^0 — 7000 m Höhe ein. Dr. Schiein erhielt durch 
die Jury den 6. Preis zugesprochen: eine vom belgischen 
Aero-Klub gestiftete silberne Medaille. 

VOM AMERICAN AEROCLUB hat Graf de 
La Vaulx ein Schreiben erhalten^ durch welches er ein- 
geladen wird, im Jänner nach New York zu kommen und 
dort einige Vorlesungen über Luftschiffahrt .zu halten. 
Daraus geht hervor, daß der amerikanische Aero-Klub, 
so wenig er auch von sich reden macht, doch besteht und 
lebt. Das gleiche wird sich auch auf der aeronautischen 
Sektion der New Yorker Automobilausstellung zeigen. 

DER »AfeRG - CLUB DE FRANCE« hat sein 
Dezemberdiner unter dem Vorsitze Santos-Dumonts 
abgehalten. Der Ausschuß teilte den Mitgliedern die haupt- 
sächlichsten Bestimmungen für den Gordon- Ben nett -Preis 
mit, welche eine rege Diskussion hervorriefen. Es wurden 
auch einige Telegramme aus Amerika verlesen, welche die 
Richtigkeit der W r ig ht sehen Drachenflüge bestätigen 
&ollen. Die Nachrichten erregten Sensation und lebhafter 
Beifall folgte ihnen. 

M. DESL ANDRES hat in der französischen Akademie 
der Wissenschaften über einen Drachenflieger gesprochen, 
von dem er große Dinge erwartet, das ist von dem A6ro- 
plane Herb et. Dieser Drachenflieger soll nämlich den 
StabilitätsbedinguDgen, die Deslandres bei der Gelegenheit 
beleuchtete, entsprechen. Ein sechspferdiger und ein zwölf- 
pferdiger Motor erwiesen sich für den Apparat als zu 
schwach. Es wird demnächst ein zwanzigpferdiger Motor 
eingesetzt werden. 

W. POTTUM, Aeronaut in Amsterdam, gibt sich 
alle Mühe, seine Landsleute zu Anhängern der Luft- 
schiffahrt zu machen. Vorläufig wird, wie Pottum mit- 
teilt, ein Luftfahrer dort noch als Akrobat oder Seil- 
tänzer angesehen; von der vielseitigen Bedeutung der 
Aeronautik hätte man dagegen in Holland keine Ahnung. 
Wenn dem so ist, so hat sich Pottum eine schöne und 
dankenswerte Aufgabe gestellt, indem er durch Wort und 
Tat für die Luftschiffahrt wirken will. Durch Aufstiege 
sollen die Holländer mit der Praxis der Luftschiffahrt 
bekannt werden; Vorträge sollen sie über den wissen- 
schaftlichen Wert derselben belehren. 

WIE WEIT mitunter Kinderballons fliegen, zeigt 
wieder ein interessanter Fall. Von dem Fährmann dei^ 
Hiddenseer Fähre bei Seehof auf Rügen wurde am 
30. Oktober, morgens um 8 Uhr, ein kleiner blauer 
Kinderluftballon, der mit einem Papierzettel beklebt war, 
einige Fuß hoch über dem Boden schwebend, aufgefangen. 
Auf dem Zettel stand: »Jos. Veiters. Münster, 29 Oktober 
1905, abends 9 Uhr.« Weiter wurde der Finder gebeten, 
den Ort und die Stunde an die Adresse zu melden. Vor 
einigen Tagen bekam nun der Fährmann der Hiddenseer 
Fähre einen Brief aus Münster in W., worin die Zeit des 
Aufstieges des kleinen Ballons bestätigt wurde. Der Ballon 
hat also bei den steifen westlichen und südwestlichen 
Winden die Strecke von Münster in Westfalen bis nach 
Seehof auf Rügen, beiläufig eine Entfernung wie von 
Bozen nach Wien, in 11 Stunden zurückgelegt. 

DER GORDON-BENNETT-PREIS besteht laut 
Beschlusses des Pariser A6ro-Club in einem Kunstgegen- 
stand im Werte von 12.500 Francs und einem ebenso 
hohen Geldbetrage. Der Pokal ist kein ewiger Wander- 
preis, wie man zuerst dachte, sondern geht in den defini- 
tiven Besitz desjenigen Luftschiffervereines über, der ihn 
dreimal hintereinander gewinnt. Der siegreiche Ballon- 
fuhrer erhält die V2.b(^) Francs. Erfreulicherweise ist be- 
schlossen worden, den Wettbewerb 1906 in Paris zu 
veranstalten, das sich zum Ausgangspunkt für Rekord- 
fahrten bei weitem besser eignet als Berlin. — Es haben 
also offenbar unsere in dieser Richtung gemachten Be- 
merkungen Erfolg gehabt. 



»EIN SCHÖNES BEISPIEL,« «o schreibt man nns 
aus Paris, »charakteristisch für die Art, wie die an der 
Erde klebenden Akademiker Geschichte schreiben, ist eine 
von dem Astronom M. Bigourdan verfaßte Obersicht 
der Sonnenfinsternisbeobachtungen. Bigourdan ist eines 
der bedeutendsten Mitglieder der astronomischen Sektion 
der Akademie. Er veröffentlicht in dem Jahrbuch 1906 
des Bureau des Longitudes eine Geschichte der Sonnen- 
finsternisse, worin er die Finsternis vom August 1905 be- 
besonders ausführlich behandelt. Er wird in seiner Dar- 
stellung natürlich dazu geführt, die längs der Schatten- 
zone aufgestellten Stationen zu nennen. Er unterzieht sich 
dieser Aufgabe mit großer Genauigkeit, ja er ist minutiös 
in der Anführung sämtlicher Namen; aber sowie er zu 
Burgos kommt, verläßt ihn diese skrupulöse Gewissen- 
haftigkeit: er sieht nichts vom Obersten Vives-y-Vich, 
nichts von dessen Station und dessen Gehilfen, sieht nichts 
von den Ballons! So werden die aeronautischen Arbeiten 
von den Herren Astronomen ignoriert.« 

IN DER »SOCifeTfe ASTRONOMIQUE« in Paris 
war die Novembersitzung, die unter dem Vorsize des 
M. Janssen abgehalten wurde, fast ganz der Luftschiff- 
fahrt gewidmet. Der Generalsekretär Camille Flam marlon 
machte bei der Verlesung des Einlaufes darauf aufmerk- 
sam, daß keinerlei Berichte über den Leonidenschwarm 
des 15. November vorliegen. Dieser Umstand sei umso- 
mehr zu beklagen, als gerade heuer eine besonders reiche 
Beobachtungsausbeute zu erwarten gewesen wäre — eine 
Gele^^enhcit, die sich bloß alle 19 Jahre wiederhole, so 
daß man jetzt auf eine ähnliche günstige Zeit bis 1924 
werde warten müssen. Man habe offenbar die Beobachtungs- 
methode schon wieder vergesssen, welche die Astronomin 
Fräulein Dorothea Klumpke angewendet hat, nämlich 
diejenige vom Ballon aus. Wilfrid de Fonvielle ging 
in seiner Rede auf die astronomische Beobachtung im 
Ballon näher ein und sprach über die zur Zeit der 
Sonnenfinsternis 1905 geleisteten Arbeiten. Er erwähnte 
den »Centaure« der französischen Expedition in Afrika 
sowie die Aufstiege der spanischen Ballons »Jupiter«, 
»Urano« und »Martc«. Er sprach auch über die Mittel, 
die anzuwenden wären, um dem Ballon die erwünschte 
vertikale Stabilität zu geben. 

DIE ENTHÜLLUNG des Denkmals der Belagerungs- 
Aeronauten in Paris findet Sonntag den 14. Jänner auf 
der Place des Ternes statt. Man schreibt uns darüber : »Ur- 
sprünglich war für die Gelegenheit ein Ballonaufstieg an 
Ort und Stelle geplant, es wird jedoch davon abgesehen 
und an dem Platz, wo der Ballon hätte aufsteigen sollen, 
eine zweite Tribüne errichtet. Der Präsident der Republik, 
M Loubet, der eingeladen ist, wird nur durch den Ge- 
neral Dubois vertreten sein. Er selbst hat den Kriegs- 
minister als Vertretung gewünscht, was im ersten Augen- 
blick wie ein Nonsens erscheinen mag, weil die Enthüllung 
dieses Denkmals doch eine Ruhmesfeier für die zivilen 
Heroen der Pariser Belagerung ist. Der Widerspruch ist 
aber nur scheinbar, denn der Minister M. Etienne ist 
erstens eine Zivilperson, zweiten^ ein Schüler Gambettas; 
er ist sogar einer seiner treuesten Anhänger gewesen. 
Gambetta, der den Krieg in den Provinzen leitete, war 
einer der Belagerungs-Acronauten. Er ist am 7. Oktober 
1870 vom Square St. Pierre aufgefahren. An diesem Orte 
wollte der Bildhauer Bartholdi auch zuerst das Monument 
errichten. Der Platz war aber zu eng, so daß seine Wahl 
dann auf die benachbarte Place Pigele fiel. Erst später 
ward vom Denkmalkomitee die Place des Ternes gewählt.« 

AUS BERLIN wird gemeldet: »Ein mit Berliner 
LuftschifTern bemannter Ballon ist bei Forst in der Lausitz 
verunglückt. Der Ballon trug den Namen des Leiters des 
aeronautischen Instituts zu Lindenberg bei Beeskow »Aß- 
mann« und war Eigentum des Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt. Der Ballon war gestern gegen 11 Uhr vormit- 
tags in Wittenberg aufgestiegen. Führer war Leutnant 
Stelling von der Funkentclegraphieabteilung, Mitfahrer 
waren die Herren Dr. Ladenburg, Assistent an der tech- 
nischen Hochschule Charlottenburg, und Leutnant Humann 
vom 3. Feldartilleriercgiment. Als der Ballon am Rande des 
Fürster Waldes ankam, wollte ihn Leutnant Stelling auf dem 
anstoßcn-ien Wiesengelände zur Landung bringen..Ua^cax\.\.r?^\-N-ax 
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hinter dem Waldrand befinden sich aber die Starkstrom- 
leitungen der Forster Holzwoll werke. Da diese nicht recht- 
seitig genug bemerkt werden konnten, um dem Ballon 
eine andere Richtung zu geben, so geriet der mittlere 
Teil des Luftschiffes gegen die Drähte. Es entstand Kurz- 
schi ufi, der das im Ballonkörper befindliche Gas zur 
Explosion brachte. Ballon und Gondel fielen aus einer 
Hohe von etwa li — 4 m herab, doch gelang es den In- 
sassen der Gondel mit leichter Mühe, ohne jede Ver- 
letzung durch Heraussspringen aus dem Korbe sich in 
Sicherheit zu bringen.« 

BILLIGER WASSERSTOFF soll nach einer fran- 
z5sischen Meldung in Sicht sein. Man erfährt darüber 
folgendes: «Der Ingenieur Geisenberger und der Graf 
Hadelin d'Oultremont in Belgien haben kürzlich zwei 
wichtige Erfindungen patentieren lassen, welche dem Krst- 
genannten zu verdanken sind. Die eine von diesen Er- 
findungen verspricht, vorzüglichen Wasserstoff zu einem 
■'^reise zu liefern, der unter demjenigen de? gewohnlichen 
Leuchtgases steht. Die zweite besteht in der Erreichung 
einer nahezu vollkommenen Dichtung des Ballonstoffes, 
was bei Verwendung von Wasserstoff als Füllgas gerade 
von Wichtigkeit ist. Die überzeugenden Versuche sind in 
Antwerpen veranstaltet worden. Der Kommandant der 
Militär- Acronautcn Chevalier Clement de .Saint -Mars 
hatte dem Erfinder zu seinen Experimenten bereitwillig 
Mannschaften zur Verfügung gestellt, was die Arbeiten 
wesentlich erleichterte. Der genannte Offizier scheint sich 
für die Bestrebungen Geisenberpcrs ernstlich interessiert 
und nur günstige Meinung davon gewonnen zu haben.« 
Wenn an der Sache wirklich etwas »dran ist«, so müßte 
sie für die Luftschiffahrt von ^roOer Bedeutung sein. Es 
wäre gar nicht nötig, den Wasserstoff billiger herzustellen 
als I^uchtgas; wenn nur überhaupt eine wesentliche Ver- 
billigung in seiner Fabrikation einträte, wäre schon viel 
gewonnen. 

GRAF ZKPPELIN hat nach einer Pause die Probe- 
fahrten seines Luftschiffes zu Ende des November wieder 
aufgenommen. Nach dem > Lindauer Tagblatt« fand die 
erste Auffahrt am iV). Novembef statt, und zwar unter 
<les Grafen persönlicher Leitung. »Um 2 Uhr wurde der 
Ballon von dem Dampfer »Huchhorn« aus der Halle j^e- 
zogen. Der Ballon, der von zwei Diiimler-Motoren getrieben 
wurde, fuhr zuerst mit großer Schnelbjjkeit narh Süvlcu 
und lenkte dann nach westlicher Richtung, bis er etwa 
6 km von dem Schweizer Ufer entfernt war. Dann kehrte 
er um, fuhr wieder in westlicher Richtuog und wendete 
dann nordwärts. Die ganze Fahrt dauerte zwei Stunden. 
In dem hinteren MolorM'hiff befanden sich Ingenieur 
Dirr und zwei Monteure, während sich in dem vorderen 
Graf Zeppelin, der Afrikareisende Eugen Wolff, Haujit- 
mann von Krok und zwei Monteure befau'len. Nach 
Schluß der Fahrt wurde der Ballon wieder von dem 
Dampfer »I^uchhorn« in die Halle j;ezogen. Die Ver.such?i- 
fahrl hat, trotiidiM« bei der Ausfahrt das vordere Steuer 
einen Defekt erlitten, ergeben, d.iö die .Stcucrfähigkeit 
des Ballons befriedigt und cb-vii-o auch j^eiiie Manövrier- 
fähigkeit, da das Luftschiff in helriedigendcr Weise der 
Führung folgte. Vom Ufer aus verfolgte eine j^roße 
Menschenmenge, darunter zahlreiche Militar])=r>onen, die 
Versuchsfahrt.« 

DKR CANAL LA MANCIIfC ist am 1»8. Xovcmher 
wieder von zwei französischen Luft seh iffi;rn übersetzt 
wor<ien. Die Überfahrt geschali von Kngland aus. Diesmal 
war Alfred Von willer ilc: unlernehmunj^slu^li;:!- M dlon- 
führer; Jacques J'^aure stand ihm zur Seile. Im Nordosten 
von Lon<i<)n. hei der (jasansi.dt von Tolhry. l)'.r;,'ann der 
Ballon «Life« (IHOi» m'\ mit lUllonnet) am L':i. Noveml^rr 
um 4 Uhr L'O Minuten naehniitt-iL,"^ svinvri I lu^j. Acht 
Stuntien unl -J!) Minuten .'..lueite »He KviM^ w-.h he n.irhis ' ^1 
bei Saint-Oui-ntin endete, n.ulidem ."JOn l'/f, zuriickL'ib-^t 
waren. Vonwiller hat mit die-er Fahrt wieder ^;e/.-.ij:t, 
daß er, oli;;lei»h erst seil /.wci Jahren Acn.n.iut. ein ernst 
zu nehmender l-'ührer i^t. Deis«.'lbe hat übrigen^ schon im 



Monat NoTember eine sehr schone Reise anlS61ich des »Grand 
Prix de Paris« gemacht, nämlich von Paris nach Darm- 
stadt. Jacques Faure aber, der Sieger im »Grand Prix«, 
hat sich formlich zum Spezialisten für Meer Überfahrten 
herangebildet. Drei CTberqueningen der »Manche« hatte 
er bereits hinter sich, wovon zwei von heuer : 12. Februar 
und 7. April. Drei Kanalfahrten in einem Jahre ist wirk- 
lich genug. 

VON DER »SOCifeTE FRANQAISE de Navigation 
Aericnne« schreibt man uns: »Die Sociit6 wird sich 
fortan mehr oder weniger ausschlieBlich auf die wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt werfen, während die sportlichen 
Auffahrten dem »A^ro-Club« überlassen bleiben. Einer 
der ersten Gegenstände, welche die Gesellschaft einem 
Studium unterziehen will, ist die Frage des Horizontal- 
fahrens des Ballons oder, wie man sagt, das Problem der 
vertikalen .Stabilität. Es ist für viele von Wichtigkeit, daß 
man es in der Hand hat, dem Ballon in einer geeigneten 
Höhe seinen horizontalen Fortgang xu sichern, also 
Schwankungen in vertikalem Sinne zu vermeiden. Das 
Problem bietet ein weites Arbeitsfeld für scharfsinnige 
Köpfe und ist z. B. fiir Fahrten zwecks aktinometrischer 
Messungen von besonderer Bedeutung. Die Gesellschaft 
wird sich auch damit befassen, das vom Oxforder Komitee 
angenommene Bolometer durch ein thermo* elektrisches 
Element i\x ersetzen, das man im Ballon mitführen kann 
und das auch auf der Erde gegenüber anderen Bolomeiern 
V^orteile aufweisen soll. Eine Kommission wird die bei 
Ihnen in Wien bereits gepflogene Anwendung von Radium- 
elektroden für luftelektri.sche Messungen studieren. Die 
Zusammenkünfte der Gesellschaft finden jetzt wegen der 
Demission des Generalsekretärs Triboulet, welche an- 
genommen wurde, im Hotel der Zivilingenieure statt.« 

ALFRED GODARD, ein bekanntes Mitglied der 
berühmten französischen Acronautenfamilie Godard, ist 
gestorben. Der Dahingeschiedene war in der vorzuglichen 
Schule seines älteren Vetters Louis Godard, und zwar in 
der Werkstätte des Ingenieurs und Konstruktenrs Yon in 
allen techni sehen Zweigen der Ballonerzeuguug ausgebildet 
worden und war auch ein guter Ballonführer. Während der 
ersten aeronautischen Ausstellung in Wien im Jahre 1888 
war Alfred Godard von dem Herausgeber dieses Blattes 
fiir die ganze .Sommersaison engagiert, wo er sich fleifiig 
zuerst an der Installation und hierauf an der Instand- 
haltung der Ausstellung beteiligte und die Anfertigung 
einer Anzahl von Ballons leitete. Er machte hier auch 
eine Reihe von Aufsliegen und erwies sich in allen 
Zweigen seines Faches als sehr tüchtig. Ganz einsig war 
Alfred (lodard in der sorgsamen und vorsichtigen Be- 
handlung des Materiales: hierin bewies er eine Kenntnis, 
eine Fertigkeit, aber auch eine Gewissenhaftigkeit, die 
man nieht nur anerkennen, sondern geradezu bewundem 
muüte. Der Herausgeber dieses Blattes gesteht unumwunden 
und gerne /u, daß er in dieser Hinsicht von dem Ver- 
storbenen sehr viel gelernt hat. Die wirklich feine fran- 
zti^isciie lechnik der Ballonmanipulation hatte in Alfred 
Godard cinLii heschciilenen, aber überaus tüchtigen Ver- 
trt-ter. Merkwürdigerwcisi; blich der damals noch sehr 
jange M.mji nicht bei dem Fache, in dem er so Vorzüg- 
liches leistete, er fjiug vielmehr bald nach seiner Rück- 
kehr von Wit.n n:u:h Paris zur Elektrotechnik über. Er 
verschwanl damit ganz, vom der Bildflache, wenigstens der 
aeronaiiti-chen Welt, und nun melden die Blätter sein 
-Vbleben. I'.r war ein «-ehr netttr, liebenswürdiger Mensch, 
ein au<,L:e/.<Mrhnf-ter l-'aciim mn. Wer ihn gekannt wie wir, 
wird ÜMU jeden falls das b'.-^ie Audcnken bewahren! V. S. 

I-.INK RKlSSliAHN neuartigeu Systems hat Louis 
( i «iil a I »1. der Pari>(r Ha'lonkonstriikteur, unter dem Namen 
)»riii>iantane« eiii^oliihrt. Sie zeichnet sich dadurch aus, 
daü dei di-n Spalt verschließende Teil, welcher herab- 
j:<-iiss..ri wild, mit Druekknöpfen befestigt ist. Louis 
Tiolard licmerkt /u di.-r Neuerung das Folgende: Bisher 
hat es zwei S)tt'Mi von Keii'bihncn gegeben, den deutschen 
und den franz«".si sehen 'J'yP"'»- Beim ersten ist der ab- 
zureiLlende Siolficil rings mit Kautschuk angeklebt; wenn 
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die Arbeit gut gemacht ist, klebt er fest und sicher, aber 
im Aeronauteo läBt die Art der Befestigung doch ein 
gewisses Gefühl der Unsicherheit zurück, ein Gefühl, als 
könnte der Streifen während der Luftreise sich ablösen, 
was einen Sturz aus einer Höhe x mit sich bringen würde. 
Der große Vorteil der deutschen Befestigungsart ist die 
rasche Wiederanbringung des abgerissenen Stückes. Beim 
französischen Typus näht man, um sicher zu gehen, das 
Stoffstück ringsherum an. Hier gibt es kein Gefühl der 
Unsicherheit, aber der grofie Nachteil dieses Systems ist, 
daß es den Ballon vier bis fünf Tage außer Gebrauch 
setzt. So lange braucht nämlich ungefähr das Nähen, das 
zweimalige Überfirnissen der Naht und das Trocknen. 
Das neue System Godard hat nun den Zweck, die Vor- 
teile beider Systeme zu vereinigen : die vollständige .Sicher- 
heit mit der Raschheit der Montierung. Diese Verbindung 
ist durch Anwendung der von den Damentoiletten her 
wohlbekannten Druckknöpfe erreicht. Die Weibchen dieser 
Drücker sind am Ballon, die Männchen an der Bande 
angenäht. Sie sind in zwei Reihen angebracht Um die 
Gasdichtigkeit zu erreichen, ist die Bande ringsherum mit 
einem gummierten Rand versehen, welcher geklebt wird. 
Die ganze Operation der Anbringung dauert kaum mehr 
als eine Stunde und sogleich ist der Ballon wieder zur 
Füllung bereit. Gegenüber dem Nähsystem hat das 
Godardsche auch den Vorzug der Billigkeit. Das Pannean 
»rinstantanea wird gegenwärtig in drei Größen erzeugt: 

I. 3 m lang und 16 cm breit für Ballons bis zu 750 /«*; 

II. 4 m lang und 15 cm breit für Ballons von 750 bis zu 
1500 m'; endlich III. ö m lang und 20 cm breit für 
Ballons von 1500 bis zu 3iX)0 m^ 

GRAF DE LA VAULX und M. Tissandier haben 
Ende November eine bemerkenswerte einundzwanzig- 
stündige Ballonreise gemacht, nämlich von Paris bis Münch- 
Steinach bei Nürnberg. Über den Verlauf dm- Fahrt äußerte 
sich der Graf wie folgt: »Bei mäßig starkem ostwärts 
wehenden Winde verließen wir im »Centaure« am 27. No- 
vember um 5 : 40 abends Saint-Cloud. Wir wurden auf 
den Eiffelturm zugetrieben, was einigermaßen erschreckend 
aussah. Ich hielt einen Sack am Korbrande, um erforder- 
lichenfalls loch rasch Sand auszuwerfen; es war aber nicht 
nötig, denn wir fuhren etwa 40 m weit an der zweiten 
Plattform des Turmes vorbei. Freilich war das etwas knapp. 
Nach und nach stiegen wir auf 500 m, welche Höhe wir 
vorderhand nicht überschritten. Die Geschwindigkeit schätzte 
ich auf 35 km in der Stunde. Um 7 : 40 passierten wir 
Rebais, am 8 : 14 Montmirail, um 9 : 42 Chälons-sur-Marne 
in einer Höhe von 2'i0 m, wo wir eine Temperatur von 
+ 3° C. feststellten. Um 10 : 35 benützten wir das Schlepp- 
seil, als wir uns nächst Herpont befanden; um 11:45 
überquerten wir die Meuse bei Tilly in 550 m Höhe, um 
12 : 50 die Mosel in 450 m Höhe. Metz ließen wir dabei 
links liegen; die Lichter dieser Stadt verloren wir um 

I : 32 aus dem Gesichte. Abermals benützten wir einige 
Zeit das Schleifseil. Der Wind hatte sich mittlerweile 
abgeschwächt. Um 2:4' kamen wir über die Saar, um 
3 30 über einen breiten Fluß, den wir nicht erkannten. 
Um 4 Uhr morgens gelangten wir an bewaldete Hügel. 
In 800 m Höhe war die Temperatur iramtr noch über dem 
Nullpunkte. Die Sonne kündigte sich um 6 Uhr an. Als 
die ersten Lichtstrahlen auftauchten, zeigte das Thermo- 
meter 0°. Um 6 : 20 überschritten wir in 5Ö0 m den Rhein 
unweit von Karlsruhe. Um \'^8 Uhr ging die Sonne auf, 
und wir stiegen bis 1800 w, wo die Temperatur — 3*5^ C. 
betrug. Der Wind flaute gänzlich ab. setzte aber etwas 
später wieder schwach ein und trieb uns um 8 : 50 in 
240^) m Höhe über eine Bergkette. Langsam flogen wir 
ostwärts. Um 10 Uhr waren «OJO m erreicht. (Temperatur 
— 8^) Jetzt flaute der Wind abermals ab, und erst nach 

II Uhr kamen wir wieder in Gang, diesmal nach Nord- 
osten. Wir bewegten uns 1300 m hoch längs einer Eisen- 
bahnlinie, deren Stationennamen wir mit Hilfe unserer 
Gläser teilweise zu lesen im stände waren. So gelangten 
wir nach Neustadt, in dessen Nähe wir dann landeten. 
Mit 525 i£ Ballast waren wir aufgestiegen, mit 00 k^- 
kamen wir zur Erde. Der Ort unserer Landung, Münch- 
steinach, liegt etwa 20 im im Norden von Nürnberg und 
ist von Paris ungefähr 700 ^w entfernt.« 



»L*AEROVOIE, une Solution pratique de la loco- 
motion aörienne« par le Dr. Federico Sacco, Professeur 
ä r^cole des Ingenieurs de Turin. Typographie P. Gerbone. 
Turin 1905. — Der Verfasser dieser Broschüre hat etwas 
ausfindig gemacht, was auf dem Gebiet der LufischifF- 
fahrtsprojekte enorm schwer zu erreichen ist, nämlich 
einen neuen Unsinn. Wenigstens ist, soviel uns be- 
kannt ist, vor ihm noch niemand auf die Idee gekommen, 
die elektrischen Straßenbahnwagen in die Luft zu verlegen 
oder, um es umgekehrt auszudrücken, den Kaptivballon 
lenkbar zu machen. Dies und nichts anderes ist Saccos 
Idee. Der Gedankengang ist in seiner klassischen Einfach- 
heit verblüffend: »Damit die Luftschiffahrt wirklich prak- 
tische Geltung erlangen soll, muß sie einige charakte- 
ristische Merkmale vereinigen, nämlich Lenkbarkeit, 
Schnelligkeit, Transportfahigkeit und eine gewisse Sicher- 
heit. Bis heute stellten sich den Desideratis des Ballon 
Verkehrs mehrere schwere Hindernisse entgegen, so das 
große Gewicht der Motoren und der angegliederten Ma- 
schinenteile, die Form und Größe sowohl der Propeller- 
schrauben, welche an dem Aerostaten eine genügende 
Kraft entwickeln müssen, um diejenige des Windes zu 
überwältigen, wie auch der SteuerungsvorrichtJngen, dann 
das nicht immer regelmäßige und auch nicht gefahrlose 
Funktionieren der verschiedenen Apparate, endlich noch 
andere Ursachen, die sich jenen Desideratis in den Weg 
stellen. Wenn man nun den Aerostaten um den ganzen 
schweren Mechanismus und Motor entlastet, wenn man 
ihn von all den komplizierten und unverständlichen Appa- 
raten, Schrauben und Steuerrudern, von den Ballastsäcken, 
Ankern, Kabeln etc. befreit, wofür man eine bequeme, 
mehrere Personen fassende G mdel substituiert ; wenn man 
femer dieses Ballonluftschiff mit Hilfe eines kürzeren 
oder längeren Verbindungsstückes einem Tracteur an- 
koppelt, welcher unabhängig von der Windrichtung und 
mechanisch oder elektrisch betrieben, mit beliebiger 
Schnelligkeit an einem über der Erde gespannten Kabel 
fortgleitet, dessen Länge keine Grenze gesetzt ist und 
dessen mehr oder weniger hohe Pfeiler es ihm gestatten, 
den größten Teil der zahlreichen Hindernisse, denen man 
auf der Erdoberfläche begegnet (Gebäude, Bäume, Flüsse, 
Seen, Täler, verschieden gestaltete Reliefs etc.) zu über- 
setzen, so hat man, glaube ich, das Problem der Luft- 
schiffahrt der Hauptsache nach gelöst, d. h. hinsichtlich 
der Transportfähigkeit, der Schnelligkeit, der Lenkbarkeit 
und einer gewissen Sicherheit.« Sacco vindiziert seiner 
P>findung große Vorteile. Erstens wisse man in den 
Kultur- und Verkehrszentren, den großen Städten und 
ihren Umgebungen schon nicht mehr, wohtn man die 
Verkehrsmittel verlegen solle, um nicht mit anderen Ein- 
richtungen ins Gedränge zu kommen, eine Tatsache, die 
durch die Untergrundbahnen und die Hängebahnen be- 
wiesen werde. Aus dem Labyrinth nun führe die alles 
überragende, mit nichts kollidierende »Aerovoie« wunder- 
schön heraus ; nicht allein, daß die Verkehrslinie nicht 
mit dem übrigen Trubel zusammenstoße, es würden auch 
viel weniger Baulichkeiten, kurz es würde gar nichts not- 
wendig sein, was Raum wegnehmen und stören würde, 
was wieder auch im freien Lande, z. B. in Ackergegenden 
von Wichtigkeit sei, weil man dem Bahnbau schädliche 
Einflüsse zuschreibe. Zweitens überwinde die »A6rovoie« 
oro- und hydrographische Hindernisse, die sonst kaum 
übersteiglich sind und das um so leichter, als ihr keine 
Steigung, so steil sie auch sei, etwas anhaben könne. 
Gebirge, VVasserläufe, Seen, Sumpfgegenden, Wüsteneien, 
Meerengen sind also keine Hindernisse mehr. Natürlich 
braucht man auch keine Kurven wie beim bisherigen 
Verkehr ; die »Aerovoie« überschreitet alles in gerader 
Richtung und ohne Tunnels, Biücken und was dergleichen 
Umständlichkeiten mehr sind. Die Fahrgeschwindigkeit 
steigert sich bei der »Aerovoie« umsomehr, als sie über 
alles in gerader Linie drüberschreitet, bis ins Ungeahnte. 
Die Kosten des Verkehres sinken dafür gleichfalls ins 
Ungeahnte. Der Verfasser geht noch weiter auf die groß- 
artige Idee ein, indem er ausführt, wie er sich den Trac- 
teur, das Kabel, dessen Befestigung, die Abstände der 
Pfeiler, die Stationen, die Ballonhallen, deo. ^täxnsJö V$^^ 
Kraftübertragung^ vot?\^\\x. Xm nIv-Asv^'ö. \^v näv^s^. ^>ä 
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Bemerkung Saccos blicken: »Die bewegende Kraft für 
die •A^rovoie« braucht nicht sehr bedeutend zu sein, da 
sie ja nur die Reibung der Rollen am Kabel und den 
Widerstand des Ballons und seiner Gondel in 
der Luft zu überwinden hat« . . . Und so etwas schreibt 
einer, der sich Professor an einer Ingenieurschule nennt. 

DIE GEBRÜDER WRIGHT geben der aeronauti- 
schen Welt wieder einmal Rätsel auf, Rätsel nämlich, 
die sich in die Frage auflösen: Wahrheit oder Dichtung? 
Man weiß, daß vor zwei Jahren Nachrichten über einen 
gelungenen Flug auftauchten, der am 17. Dezember 1903 
mit einem Drachenflieger unternommen worden wäre und 
welcher einen halben Kilometer weit geführt haben soll. 
Man hat seither von Experimenten nichts gehört und war 
somit schon durch diese Tatsache allein zu der Annahme 
berechtigt, daß man es mit einer Heilsbotschaft nicht so 
genau nehmen dürfe. Jetzt wird die damalige Nachricht 
durch die neueste Meldung, die von den Gebrüdern 
Wright selbst herrühren soll, vielfach übertroffen. In 
französischen Flugtechnikerkreisen sind nämlich Schreiben 
eingetroffen, in welchen die genannten Brüder vorgeben, die 
folgenden Fensationellen Leistungen heuer ausgeführt zu 
haben, und zwar mit dem bemannten, durch einen Motor 
betriebenen Flugapparat, welcher in gekrümmt'ir Flugbahn 
gelenkt wurde, so daß er wieder über den Aufstiegsplatz 
kam. Am 2B. September IBt^'ö : Flug von 18 Minuten und 
9 Sekunden Dauer mit einem Weg von ca. 17 km %() m ; 
die Beendigung des Fluges wurde durch das Ausgehen des 
Essenzvorrates bedingt. — 29. September: Flug von 19:55 
Dauer und 19*57 km Weg; Beendigung wegen Er- 
schöpfung des Reservoirs. — 30. September: Flug von 
17:15 Dauer; Heißlaufen der Liger. — 3. Oktober: 
Flug von 25:05 Dauer, 24-535 hm Weg; abermaliges 
Heißlaufen; es ist ein Reservoir mitgenommen worden, 
dessen Inhalt für eine Stunde gereicht hätte. — 4. Oktober: 
Flug von 33:17 Dauer, 33-4H0 km Weg: Abgebrochen 
infolge Heißlaufens. — 5. Oktober: Flug von 38:03 
Dauer, 38'96 km Weg; Heißlaufen durch neue Schmier- 
vorrichtungen vermieden; Ende durch Erschöpfung des 
(nur zum Teil gefüllten) Reservoirs. Die Versuche wurden 
in der Umgebung von Dayton (Ohio), einer 85.(XX) Ein- 
wohner zählenden Stadt, durchgeführt. Zuerst waren nur 
einige Farmer Zeugen der Experimente ; später aber gab 
es Massenbesuche von Zuschauern, und da die Gebrüder 
Wright aus ihrer Erfindung Nutzen ziehen und nicht 
jedermann in dieselbe Einl)lit;k zu gewähren gesonnen 
sind, brachen sie daraufhin die Versuche ab. In den 
Pariser acionaulischen Kreisen war man über diese Nach- 
richten sehr verblüfft, noch mehr aber über das, was noch 
kommt — denn es kommt noch besser: die Gebrüder 
Wright bieten Frankreich ihre Maschine zum Kauf an 
und machen sich crhötig, damit vor einer Kommission 
zu fliegen. Die bctrefl'eude Steile eines Schreibens der 
Gebrüder Wright, welche in dem franz(isischen Blatte 
»l'Aulo« zitiert ist. lautet: » . . . was Kiaiikcich im be- 
sonderen betrifft, wären die Gebrülrr Wri;,'hl dazu bereit, 
ihre Erfindung für eine Million zu zeiiieren welche Summa 
erst nach einer überzeugenden, vor einer KontioHKommission 
abgehaltenen Vorfübrun;^ aus/.nl)e/,ahkn ist, hei welcher 
ein Flug von ÖO km in höchstens einer Stunde 
zurückzulegen wäre. Der verlanjjte Preis vt-rsfehi siel; fiir 
folgen le Leistuncen : Lieferung der vollständigen gel.»rauchs- 
fertigen Maschine; Anleitung zu ihrer Verwendung; 



Formeln, Pläne und Zeichnangen, nach welchen identische 
Apparate gebaut werden können; Instruktion des Lenkers. 
Der Käufer kann übrigens ebensogut ein Privater oder 
ein Syndicat sein.« — Die Franzosen betrachten es mit 
Recht als auffällig, daß amerikanische Blätter, die doch 
sonst einen so glänzenden Nachrichtendienst haben, von 
den gelungenen Versuchen nichts wissen, ferner daß die 
Gebrüder Wright sich mit ihrem Anbot an Frankreich 
und nicht an die so unternehmungslustigen und geld- 
bewehrten Amerikaner wenden. Die erste verwunderliche 
Tatsache versuchen, wie es heißt, die Gebrüder Wright 
selbst zu erklären, indem sie sagen, sie hätten alles auf- 
geboten, damit keine Nachrichten in die Öffentlichkeit 
gelangen, und hätten in Befolgung dieser Bestrebung sogar 
die käuflichen Exemplare eines amerikanischen Blattes 
vernichten lassen. Über den Grund, warum sie sich behufs 
Verwertung ihrer Maschine nach Frankreich und nicht an 
die Amerikaner wenden, darüber geben sie selbst keinen 
Aufschluß. Vielleicht ist es deshalb, weil man ihnen in 
Frankreich immer alles so leicht geglaubt hat? — Die 
Diskussionen über die Wright-Frage werden immer leb- 
hafter; man berichtet, M. Franck Lahm vom Pariser 
A^ro • Club hätte von einem amerikanischen Freunde 
bestätigende Nachrichten aus Ohio bekommen. 



Patenibericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensternga.sse 1. 

Österreich. 
Patenterteilungen. 

Kl. 11 d, Patent-Nr. 12702. Mairoce Leger, In- 
genieur in Monaco. — Flugapparat: Die Neigung der 
Flügelschrauben gegenüber ihrer Drehachse, beziehunt^s- 
weise ihrer Rotationsebene kann beliebig verändert werden. 
Die die Flügelschrauben tragenden Hohlwellen sind mittels 
Kugellagern in einem horizontal }m Traggerüste drehbaren 
Träger gelagert, der einen Sektor trägt, der durch ent- 
sprechende Vorgelege mittels eines Steuerrades in die ent- 
sprechende Schräglage gebracht werden kann. Die Flügel- 
schrauben sind an dem der Umdrehungsachse zunächst 
liegenden Teile zylindrisch ausgebildet und an zur Um- 
drehungsachse senkrecht stehen<len Rohrstutzen drehbar 
angeordnet. Ein hydraulischer Bremskolben schwächt das 
Aufstoßen des Flugapparates beim Landen ab. Die Schrauben- 
flügel sind aus zwei gekrümmten, durch vernietete Quer- 
und Längsbleche versteiften Aluminiumblechen derart 
gebildet, daß der runde Querschnitt allmählich in eine 
gekrümrate Linie übergeht. Die Kraftübertragung zwischen 
den einzelnen Rollen vermitteln doppelte Stahlbänder, 
derart, daß die Bewegungsübertragung in beiden Drehungs- 
richtungen ohne Gleitung stattfinden kann. 

Kl. 77«/. Josef Rchulka, Lehrer in Osek (Mähren). 
— Flugmaschine, gekennzeichnet durch vier vertikale, 
unten offene horizontal nebeneinander befindliche Luft- 
Zylinder, deren l)eitle mittlere iJie doppelte Länge der 
beiden äutteren besitzen und am Umfange etwas weniger 
aus der Iliibmitte mit Luftein-trc'imungsofTiiungen sowie auf 
dem /ylindcrboden mit elastischem Prellmetall ausgestattet 
sind. Die Kollienstangen der inneren mit Druckvenlilen 
ausgrsiaiteten Kolben werden vom Kurbelgetriebe der 
Aijtriel)>'vv*-lle betätigt und sind mittels je eines Verbin- 
<iuiigs>tü<kes und je einc< rohrarligen Fuhrungsstückes, 
das die an ihr«.'m Knde kolbenartig ver'lickten Enden der 
änßeriMi Kol!)cnst.Mi;^tii |)erioJi>ch zu betätigen hat, mit 
den Milden einc^ Ualanciers verbunilen. An den Enden 
der Kuibelwelle ist ein Hillsgcstänge angeordnet, welches 
die Bewegung der äußeren Kolben unterstützt. Patent- 
Nr. 12GGÜ. 
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Kl. 77 d, Sigmund Bauer, Konstrukteur in Wien. — 
Flugmascbine: Auf entsprechend geformten Rahmen, 
welche durch einen Antriebsmotor in schwingende Be- 
wegung gesetzt werden, sind je zwei Flügel befestigt, 
welche die Form einer mit der einen Seite nach unten, 
mit der dieser Seite gegenüberliegenden Kante nach oben 
liegenden dreiseitigen Pyramide haben und daher beim 
Niedergange einem größeren Luftwiderstande begegnen 
als beim Emporgehen, wodurch der Auftrieb des Luft- 
schiffes mit einer zur Mittellage der schwingenden Flügel 
senkrechten Richtung erfolgt. Patent Nr. 13.6S5. 

Kl. 77 d. Patent Nr. 13 197. Jakob HabiÄ, Tischler- 
gehilfe in Hodolein bei Olmütz. — Drachen. In Lagern, 
welche auf einem feststellbaren Hebel befestigt sind, ist 
eine Welle drehbar angeordnet, welche an ihren freien 
Enden mit Windflügeln versehen ist und in ihrer Mitte 
ein Zahnrad trägt, an welchem eine federnde Zunge an- 
liegt, zum Zwecke, um bei Drehung der Windflügel tier- 
stimmenähnliche Laute zu verursachen. 

Kl. 11 d. Patent Nr. 12.657. Viktor Stanislaus 
Saloni, Oberlehrerin Cieszanöw (Galizien). — Luft- 
schiff von flschleibähnlicher Form, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die aus einem zusammenhängenden Teile 
bestehende Ballonhülle in ihrem Innern seitlich in ihrer 
Mittelebene liegende, an ihren hinteren Enden elastische 
Längsrippen trägt, durch deren Krummziehen ein Ab- 
biegen des Schwanzendes und somit ein Lenken des 
Ballons stattfindet. Die zum Antriebe dienenden Schrauben 
sind paarweise zu den Seiten des Ballonkörpers auf Stangen 
des Ballongerüstes angeordnet und bestehen aus flachen, 
im Winkel zur Längsachse der Schrauben welle sitzenden, 
windrosenartig angeordn^-ten, in dicht aufeinanderfolgenden 
Kreisen auf einer rghrartigen konischen Nabe angebrachten 
Flügeln. Zu beiden Seiten der Gondel sind Falltücher 
angeordnet, welche sich bei ruhiger Bewegung flach an 
die Seiten der Gondel anlegen, bei plötzlichem Sinken 
des Luftschiffes aber öffnen und durch Arme in einer 
Grenzlage gehalten werden. 

Kl. 11 d. Patent Nr. 12.659. Charles Stanley, In- 
genieur in San Francisco, V. St. A. — Luftschiff: Zu 
beiden Seiten des Luftschiffes sind in der Längsausdehnung 
zunehmende Flachruder drehbar gelagert, welche durch 
einen gemeinschaftlichen Kettentrieb in beliebig schräge 
Lage eingestellt werden, um das Schiff auch schräg an- 
steigen lassen zu können, ohne es aus der Horizontalebene 
zu bringen. 



ZUSCHRIFTEN. 

Berlin, den 27. November 1905. 
Sehr geehrter Herr Redakteur! 

In der Novembernummer 190') der »Wiener Luft- 
schiffer-Zeitung« findet sich eine Tabelle über Rekord- 
fahrten, zu der ich mir gestatte, ah Ergänzung hinzuzu- 
fügen, daß als eine der weitesten Fahrten überhaupt die 
von Berson und mir ausgeführte, 9. — 10. Jänner 1902, 
Berlin — Pyrjatin (Gouvernement Poltawa) immer an- 
scheinend noch sehr wenig bekannt ist. Die Fahrtkurve 
betrug bei dieser Fahrt 1470 km^ Luftlinie, sofern man 
bei einer derartig langen Fahrt überhaupt davon reden 
kann, 1375 km (siehe Jahrbuch des Deutschen Luftschiffer- 
Verbandes 190H). 

Die Fahrt von Louis Godard vom 19. — 20. Ok- 
tober 1897 führte nicht von Leipzig nach Wilna, sondern 
von Leipzig nach Tarnau (!) in Schlesien und würde als 
weite Fahrt überhaupt nicht in Betracht kommen, wenn 
nicht Godard und seine völlig unerfahrenen Mitfahrer 
Orte erkannt haben wollten, die sie unmöglich überflogen 
-haben konnten. Die Fahrt ging mit Westwind von Leipzig 
ab und endete mit Nordwest wind bei Tarnau. Daiaus er- 
gibt sich schon, daß die Fahrt wahrscheinlich mit diesen 
Winden dauernd erfolgt ist und daß die angebliche große 
Schleife nur in der Einbildung der Aeronauten existierte. 
Es wäre sehr interessant, einmal nach guten Karten und 
den Angaben von Godard die wirkliche Fahrt kurve fest- 



zustellen, doch gehört dies nicht hieher. ' Soviel mir er- 
innerlich ist, haben die französischen Luftschifferklubs die 
Godardsche Fahrt aus ihren Rekordtabellen gestrichen. 
Als weiteste Fahrten kämen dann in Betracht : 

1. Die von C. de la Vaulx, 1925 km\ 

2. Berson, Elias , 9.— 10. Jänner 1902, 1375 km 
(beziehungsweise 1470 km)\ 

3. Balsan, Godard, 1360 >&/w; 

4. Castillon, 13b0 km. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
H. Elias, 

Der von allen Seiten bestrittene Rekord Leipzig — 
Wilna ist in unser Blatt durch eine Liste gekommen, 
welche uns von Louis Godard selbst eingesandt worden 
war. Nach den Aufklärungen, die jetzt über die Fahrt 
vorliegen, welche diesen Rekord bilden soll, ist es selbU- 
verständlich, daß da nur eine sehr gewöhnliche Fahrt 
Leipzig —Tarnau (keine 600 km\) vorliegt und daß daher 
von einem Rekord »Leipzig — Wilna« gar keine Rede 
sein kann. Die Fahrt muß also aus allen Rekord tabellen 
heraus. 

Es mag aber bei diesem Anlasse am Platze sein, 
wiederholt festzustellen, daß in den verschiedenen aero- 
nautischen Zeitschriften auch noch zahlreiche andere 
Fahrten verzeichnet sind, deren Längenangaben ganz falsch, 
beziehungsweise riesig übertrieben angegeben sind, weil 
die betreffenden Herren Fahrer alle kolossale Kurven und 
Wendungen vollführt haben wollen. Demgegenüber kann 
nicht oft genug betont werden, daß als Länge der Fahrt 
absolut nur die gerade Linie zwischen dem Auf- 
stiegs- und dem Landungsorte gemessen und anerkannt 
werden kann. Alles andere gehört ins Reich der Phantasie, 
um nicht zu sagen: des Schwindels. V, S, 



BRIEFKASTEN. 

J. N. in Marburg. — Besten Dank für -das »Prosit 
1906«, das wir herzlichst erwidern. 

M. K. in Innsbruck. — »Az Aeronauta«, das 
ungarische Fachblättchen für Luftschiffahrt, ist schon 
zum zweiten Male eingeschlafen. 

H. H. in Wien. — Freundlichen Dank für den 
Bürstenabzug, mit dem wir jedoch nichts anzuf<ingen 
wissen. Der Originalartikel hätte — als solcher — auch 
bei uns Platz gefunden. 

V. T. in Prag. — Besten Dank, aber wir sind nicht 
in der Lage, das Gesandte zu veröffentlichen. Wenden Sie 
sich damit an den Flugtechnischen Verein, der jetzt ein 
Versuchskomitee besitzt, welches wohl solche Projekte 
prüfen dürfte. 

G. L. in Prag, — Die erste Wiener aeronautische 
Anstalt, gegründet von Victor Silberer, wurde am 1. Au- 
gust 18^8 eröffnet. Der erste Ballonaufstieg daselbst fand 
am gleichen Tage statt, und zwar hatte die »Vindobona« 
die Ehre, geführt vom Herausgeber dieses Blattes, Seine 
königliche Hoheit den Herzog von Bragan9a, begleitet 
Vv)m Herrn Grafen Ladislaus Cavriani, mit in die 
höheren Regionen zu nehmen. 

F. S. LAHM in Paris. — Die Schilderung der 
großen Luftfahrt des Amerikaners Wise im Jahre 1859 
von St. Louis nach New York stammt aus dessen inter- 
essantem Fach werk »Through the Air«, To-Day Printing 
and Publishing Company. Chicago 1873. — Bezüglich der 
angeblichen 1665 Kilometer- Fahrt Louis Godards — die 
auch Sie nicht anerkennen — finden Sie gerade in der 
heutigen Nummer eine Zuschrift aus Berlin, die sich mit 
diesem Rekord beschäftigt, der nach allem, was man jetzt 
darüber erführt, tatsächlich kein solcher ist. 
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L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für LuftschiflFahrt und 
Flu{>technik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 18G8. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Francs pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 
Die Pränun.erationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Admini.strati(m oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la P6pinifere, Paris 



Bronils ateiitrs atatatiques 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON & Vve. LACHAMBRE S'«- 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsamste, tadellose Herstellung aller Arten lon 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ 8 Z4. Passage des FavoFites, PARIS. 



Gesucht 



wird der erste Jahrganjj der Berliner .,Zeit8Chrift für 

LuftschifTahrt'* (lü^-2). Anträge mit l:'reisanj;abe au die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahot. 



L'flERONflUTIQUE 

BEVTJE TBIMESTBIELLE DE 
LA NAVIGATION A^BIENNE 



Abonnements: 
Krance 2 fr. fK.) par an. — lUranj^'er: Ji fr. 

Directeur-Kondaleur: E.-J. SAUNIERE. 

La nouvcllt traiisforraation de »rAtronautiijue«! 
(jui parait maintcnant suus uue artislitjue couvciturc 
illustr^e et sur papier de luxe, en fail ia ])ul)licatii)n 
s})ecialc la plus interessante et la moiii«» chcre. ("est 
Torgane de vulgarisation i)ar excelli nee qui sera lu i>.ir 
tou-S Crux qui s'iuteressent aux j)iogrcs »le la >»avij;;»tiuü 
aerienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. RouSSeau, Paris (Mercredi et 
Vendrcdi de 4 he res a \) h«'.ure>). 

Adresscr les ahonnemeuts i M. J. Sauniere, 8g, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 



Verlag von OTTO SPAMEÄ in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBEBT SILBERER. 

Kit 2t jtotoiraiililsckei lilialieii vm Ballon au 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach> 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Rallou geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wirii durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissen.schaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wisserschaft und der Landesverteidigung dienf. 

Ks ist nun natürlicli. daO damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeiue Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebcschreibung ein neuer Zweig aultaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwünligerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Üi)ersetzung aus dem Französischen, 
das die Luflreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so großcrem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisendeu, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstlei.stungen auf seinem (tebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jel/.t einz ge Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon tue Nordsee zu 
erreichen Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 11 Stunden! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur l*3j<) Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchti^asfüUung -«^\« Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine li'U3 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn .Stunden ganz, allein zu fahren. 

Alle diese Fahrleu verzeiihnet der Autor des 
reich illusi rierl..n Werko „4000 Kilometer im 
BallOn^S Herbert Silberer vom Wiener Aero-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen .Schilderungen aller der 
hnehintercs'^anien Fahrten des jmj^'cn Amateur- Aeronauten, 
Schihleruii^^rii in jener natürlichen l'rische, welche nur der 
unmittell»;jre l'indruck des Selhsterlebten hervorbringt. 

D.is lUirh erhält noch l)edeutend erliöhten Wert durch 
zahlieiche vorzii^dich aus^clührtc Wiedergaben photo* 
g r a ]) h i s c li e r A u f n ii h m e n v o ni Ballon au s, welche 
lier Verfasser bei deinen verschiedenen hahrten gemacht hat, 
un 1 welche nicht allein sehr >chöne Lanilschaftsbilder von 
oben, sondern auch hiich^t interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkcnmeeres, der Erde durch die Wolken 
I von oben etc. etc. umfassen. 
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der 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 
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Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I. Sankt 
Annahotf, zu richten. 



IM DIENSTE DER WISSENSCHAFT. 

Im Anschluß an den kürzlich bei uns ver- 
öffentlichten Artikel »Untersuchung der Luft- 
elektrizität vom Ballon ausc hat Herr Dr. Artur 
Boltzmann darauf hingewiesen, daß die erste 
Ballonfahrt zum Zwecke luftelektrischer Messungen 
schon am 6. Juni 1885 in Wien stattgefunden 
hat und daß es der Herausgeber dieses Blattes 
war, der bei uns schon vor mehr als 20 Jahren 
überhaupt die ersten wissenschaftlichen Ballonfahrten 
angeregt und auf seine eigenen Kosten ausgeführt 
hat. Anknüpfend an jene Feststellung dürfte es für 
die wissenschaftlichen Kreise besonders des Aus- 
landes wohl nicht ohne Interesse sein, im nach- 
folgenden eine authentische Darstellung jener ersten 
wissenschaftlichen Auffahrten zu erhalten. 

Die ersten Meteorologen, welche in Öster- 
reich im Ballon aufstiegen, und zwar 1883, waren 
die Herren Dr. Josef Marie P e r n t e r, der heutige 
Hofrat, Professor und Direktor der Wiener Zentral- 
anstalt für Meteorologie, und Herr Dr. Max 
Margules, derzeit erster Sekretär des obigen 
Institutes. Die eiste Auffahrt dieser beiden Herren 
fand am 15. April 1883 statt. Die Behörden 
waren damals infolge einiger vorgekommener 
kleinerer Unfälle noch bis zur Stumpfsinnigkeit 
»vorsichtig« und legten der Ausübung der Luft- 
schiffahrt die unglaublichsten Hindernisse in den 
Weg. Einen Beweis dafür mag die nachfolgende 
Stelle aus dem über diese Fahrt in der »All- 
gemeinen Sport- Zeitung« vom 19. April 1883 er- 
schienenen Berichte des Veranstalters bilden: 

Es war abgemacht worden, daß an dieser Fahrt zwei 
Herren Assistenten der meteorologischen Zentralanstalt, ' 
die Herren Dr. Pernter und M. Margules, teil- 
nehmen sollten, welche hiezu die spezielle Bewilligung 
der k. k. Statthalterei erhalten hatten. Erst unten auf dem 
FüUungsplatzc fiel mir ein, daß die k. k. Polizei »den 
LuftschifTcr Silberer« verständigt hatte, daß die beiden 
Herren sich vor der Abfahrt »gehörig legitimieren« 
müßten. Ich sandte also schleunigst einen Eilboten mit 
folgendem Billett auf die Hohe Warte*. 
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»Sehr geehrte Herren! 

Ich vergaß gestern Ihnen mitzuteilen, daß die k. k. 
Polizei eine »Legitimation« der beiden Herren vor der 
Auffahrt verlangt. Ein wahrhaft rührendes Vertrauen ! 
Ich bitte daher, sich gütigst von der Anstalt mit den ent- 
sprechenden Dokumenten versehen zu lassen, und hoffe, 
daß Sie das Vergnügen der Fahrt für alle diese Um- 
ständlichkeiten doch ausreichend entschädigen wird. Ihr 
ergebener F. 5.« 

Darauf kamen folgende Zeilen: 

»Wir werden mit allen müglichen Dokumenten über 
unsere Identität erscheinen. Hoffentlich erwartet uns beim 
Eintritt in die Wolken kein Polizei kommissär! 
Ihr 

Pernter.ii 

Die Fahrt selbst verlief dann selir interessant 
und instruktiv für die beiden Herren Gelehrten. 
Die Landung erfolgte bei Mannersdorf am Fuße 
des Leithagebirges, woselbst die Reisenden die 
freundlichste Aufnahme fanden und im » Herr- 
schaftsgasthofe <^ übernachteten. 

Am 15. August 1883 stieg dann Herr Doktor 
Pernter zum zweiten Male auf. Die Landung 
erfolgte bei Geitzendorf nächst Göllersdorf. 

Die erste Auffahrt eines Physikers zum 
Zwecke luftelektrischer Messungen fand dann am 
6. Juni 1885 statt, es war jene, welche Herr 
Dr. Ernst L e c h e r vom physikalischen Kabinette 
der Universität mit dem Herausgeber dieses Blattes 
im Ballon »Vindobona* unternahm. Die Reisenden 
nahmen eine große Anzahl wissenschaftlicher In- 
strumente und Apparate mit, die eigens für diese 
Fahrt konstruiert wurden und dazu dienen sollten, 
Messungen des Elektrizitätsgehaltes der ver- 
schiedenen oberen Luftschichten vorzunehmen. 
Gleichzeitig mit den Messungen oben wurden 
solche von Herrn Professor Exner der Wiener 
Universität auf der Erde, und zwar im k. k. 
Prater vorgenommen. Leider war die Auffahrt in- 
folge des nachmittags herrschenden starken Windes 
sehr lange verzögert worden, so daß nach Auf- 
stellung und Zurichtung der verschiedenen Appa- 
rate in dem Korbe nur sehr wenig Zeit für die 
Beobachtungen blieb. Gleichwohl wurden in vier 
verschiedenen Höhen Ablesungen gemacht und 
darauf in der Ebene hinter dem Hisaniberge 
zwischen Stettcn und Korneuburg eine glatte 
Landung bewerkstelligt, von welch letztgenanntem 
Orte aus per Bahn die Rückreise erfolgte. 

Sodann trat eine längere Pause ein und erst 
1892 wurden die wissenschaftlichen Ballonaufsticge 
in Wien fortgesetzt. Hieiüber findet sich in der 
letzten Juni Nummer der ^Allgemeinen Sport- 
Zeitung- 181)2 folgende Nachricht: 

»Sowohl das physik;ilische Kabinett der Uiiiversitiil 
als auch die meteorologische Kcichsanstalt in Wien haben 
mit Dank da:» Ancrljieten des Eigentümers der hiesij^cn 
ai-rcinautischen Anstalt an<;cnommcn, der den genannten 
beiden Instituten je eine Ballonfahrt zum Zwecke wissen- 
schaftlicher L^ntersuchungen vollkommen kostenfrei zur 
Verfügung stellte. Um nun diese I''ahrien in beiden 
Richtungen, sowohl für [diysik;dischc als für nicteorol(»gi- 
sehe Zwecke, möglichst vt)rteilhatl ausnüizon /u können, 
wurde bestimmt, daß ;in ji.*dor der zwei Fahrten je tin 
Physiker und ein Meteorologe teilnehmen sollen, un«l /war 
wurden folgende Herren hiczu designiert: Dr. Hugo 
Koller un-l Dr. Anton Kampa, As.si-^tcnlen am jdiysi- 



kalischen Kabinette der k. k. UDivenität, dann Dr. Max 
Margales, Adjunkt, und Dr. Wilhelm Trabert, 
Assistent an der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie, 
und zwar für die erste Fahrt die Herren Dr. Trabert und 
Dr. Lampa und für die zweite die Herren Dr. Margnles 
und Dr. Koller. Die physikalischen Untersuch angen sollen 
sich hauptsächlich mit der Luftelektrizität befassen, zn 
welchem Bchnfe übrigens schon vor acht Jahren Herr 
Dr. Ernst Lecher für das physikalische Kabinett eine 
Auffahrt unternommen hat. Aach Herr Dr. Margules 
von der meteorologischen Anstalt ist kein Neuling mehr 
auf dem Gebiete der Aeronautik, denn er hat schon 1883 
zum Zwecke wissenschaftlicher Studien an einer Ballon- 
fahtt mit der »Vindobona« teilgenommen. Die Vor- 
bereitungen für diese zwei Auffahrten worden mit aller 
Umsicht getroffen, und hat die erste derselben schon am 
Donnerstag deu 23. Juni stattgefunden. Zu derselben war 
in der aeronautischen Anstalt Herr Hofrat Lang von der 
k. k. Universität sowie eine Anzahl von Of&zieren und 
Gelehrten erschienen. Der Aufstieg erfolgte bei ziemlich 
lebhaftem Südostwinde um ^..0 Uhr abends. Die Führang 
des Ballons war Herrn k. k. Leutnant Edmund Müller 
des Eisenbahn- und Telegraphenregimentes anvertraut, 
dem als aeronautischer Assistent Herr Chocholauschek 
beigegeben war. Die Landung erfolgte glatt um 9 Uhr 
abcndä im Gebiete von Miroschau bei Iglau. Über die 
wissenschaftlichen Ergebnisse der Fahrt werden wir aus- 
führlich Bericht erstatten, sobald die Herren Dr. Trabert 
und Dr. Lampa die Resultate ihrer Beobachtungen zu- 
sammengestellt haben.« 

Über die zweite der wissenschaftlichen BalloD* 
fahrten des Jahre.s 1892 erschien die folgende 
Notiz in der * Allgemeinen Sport-Zeitung c : 

»In Wien hat am letzten Donnerstag vormittags die 
zweite der wissenschaftlichen Ballonfahrten statt- 
gefunden, welche vom Herausgeber dieses Blattes ver- 
anstaltet und in Verbindung mit dem physikalischen 
Kabinette der Universität und der Zentralanstalt für 
Meteorologie ausgeführt werden. Die Exp>edition stand 
wieder unter der Führung des Herrn k. k. Leutnants 
P^dmund Müller vom Eisenbahnregimente, dem als 
aeronautischer Assistent Herr Karl Chocholaoschek zu- 
geteilt war. Für die wissenschaftlichen Arbeiten, re- 
spektive die physikalischen Untersuchungen und meteoro- 
logischen Beobachtungen waren delegiert: vom physikali- 
schen Kabinette Herr Dr. Tuma und von der meteoro- 
logischen Zentralanstalt Herr Dr. Margules. Beide 
Herren sind von den Resultaten dieser zweiten Fahrt 
außerordentlich befriedigt und werden darüber in der 
»Allgemeinen Sport-Zeitung'« ausführlich berichten. Die 
Fahrt währte im ganzen f) Stunden 85 Minuten, nnd zwar 
erfolgte der Auf^^tieg fünf Minuten vor 10 Uhr vormittags, 
die Landung um ii Uhr 30 Minuten in der Nähe von 
Znaim in Mähren. Der wolkenlose Himmel und die ruhige 
Atmosphäre dürften die Beobachtungen auGerordentlich 
gefördert haben.« 

Itn nachstehenden lassen wir nun die über 
diese eisten wissenschaftlichen Aufstiege in der 
. Allgemeinen Sport-Zeitung ^ verotTintlichten Ar- 
tikel folgen : 

II. 
Aeronautischer Bericht.*) 

Kahrt am 2:\. ]m\\ lsl»2. 

nallon: Vater" Radctzky^ (1200 w'). 

Kiihrer: k. k. Leutnant Ivlmund Müller vom 
Kisenbahn- und 'J'elegraphenregimente. 

Aeronautischer Assistent: Karl Chocholauschek. 

'{'eilnehmcr: Herr Dr. Anton Lampa, Assistent 
des jihysikaiisclicii Ivahinelts der Universität zu Wien, 
Herr Dr. Wilhelm Trabert, Assistent der k. k. 
meieoroloL^üschcn Reichsanstall zu Wien. 

; IOi-('liii'ii«-n in i|i r >AIU-.ciuiiii>>u •Si>(iii-Z(>iliiii(;« \iv^. 
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Beginn der Füllung : 1 : 30 mittags. 

Ende » » 5 : 30 nachmittags. 

Dauer > i 4 Stunden. 

Ballast: 7b Sack ä 20 Jlig = loO kg. 

Auftrieb: ca. 10kg. 

Abfahrt : 5 : 45 nachmittags. 

Ausrüstung: 21*5^^ schwerer zweipratziger 
Anker, 60 m langes Ankerseil und 60 m lange, 
1272 ^^ schwere Kokosbastschleifleine. 

Wind : rein aus Süden, mäßig stark, der gegen 
Abend zu schwächer wurde. 

Die Füllung erfolgte normal, jedoch infolge 
der Windes unter Anwendung außergewöhnlicher . 
Vorsicht. Der Aufstieg war nicht leicht. Der Ballon 
pendelte stark, und es mußte eine Windpause ab- 
gewartet werden, um mit nicht allzu starkem Auf- 
trieb glatt wegzukommen. Dies gelang vorzüglich. 

So wie der Ballon über dem Boden war und 
vom Winde voll erfaßt wurde, trieb er rasch dahin 
— nach Norden. Bei bOOm Höhe hatte er zu- 
nächst seine Schwebelage erreicht und die Herren 
Gelehrten begannen ihre Arbeit. 

Der Ballon erreichte nach Passierung der Ort- 
schaften Floridsdorf, Groß-Rußbach, Laa in 27 Mi- 
nuten Schönau bei Grusbach, was eine große 
Schnelligkeit bezeugt, und nahm dann weiter seinen 
Kurs mit geringer westlicher Abweichung gegen 
Hosterlitz in Mähren. Bis dorthin schwebten wir 
in der Höhe von 900— 1200 »1. 

Nachdem der Ballon in der Mittagshitze ge- 
füllt worden war und die Auffahrt sich lange 
hinausgezogen hatte, die Luft aber gegen Abend 
sa sich sehr abkühlte, so mußte, um den Ballon 
im Gleichgewichte zu erhalten, schon anfangs viel 
Ballast geopfert werden, und noch mehr, als die 
Sonne hinter dichten Abendwolken verschwand. 
So kam es, daß nach kaum einer Stunde Fahrt 
nur noch zwei Sack Ballast erübrigten und dem- 
nach beschlossen werden mußte, die zwei Herren 
Gelehrten, deren Beobachtungen beieits durch den 
Abendnebel beendet worden waren, in der vor 
uns liegenden Ortschaft Skalitz (Mähren) aussteigen 
£U lassen, während wir, der erhaltenen Order gemäß, 
das vorhandene Gas tunlichst auszunützen, zu 
Zweien noch weiterfuhren. 

Das Terrain und der Umstand vollkommener 
Windstille unmittelbar ober dem Boden erleichterten 
sehr die Landung, welche als eine ausnehmend 
ruhige und glatte zu bezeichnen ist und mit der 
Hilfe eines einzigen Mannes erfolgte. 

Rasch wurden die leeren Säcke mit Acker- 
erde gefüllt, die zwei Passagiere stiegen aus, uod um 
8 Uhr erhob sich der »Radetzky« zur Weiterfahrt. 

Der Dämmerung wegen blieb ich in einer 
Maximalhöhe von nur 800 m, wo der Fortgang 
infolge der Windabnahrae ein geringerer war. So 
übet flogen wir die Ortschaften Weimislitz, Mohelno, 
Namest und Bittisch ka nur langsam, bis wegen der 
immer mehr und mehr eintretenden Dunkelheit zur 
endgültigen Landung geschritten werden mußte. 

Es war 8 Uhr f)!) Minuten, als wir noch in 
600 m Höhe schwebten und nach einer günstigen 
Landungsstelle spähten ; doch war lange alles Aus- 



lugen vergebens, denn Wälder und Teiche lagen dicht 
herum. Endlich aber nahmen wir im schwachen 
Scheine der Abenddämmerung vor uns einige 
Wohnhäuser wahr — es ist Miroschau bei Ig lau. 

Rasch hieß es nun das Ventil ziehen, um noch 
schnell vor dieser kleinen Ortschaft zu landen. 

Der Fall war ein ungemein starker und wurde 
schließlich nur durch so viel Ballastabgabe ge- 
mildert, um den Aufprall noch ertragen zu können. 
Kaum daß das Ankerseil den Boden berührte, wurde 
der Anker geworfen und von demselben sofort eine 
lange Furche gerissen. Der Wind war aber sehr 
heftig, und der Ballon schleifte uns eine gute 
Strecke Weges, bis er endlich, durch den Gas- 
verlust geschwächt und schon auf ein Drittel ent- 
leert, zur Ruhe kam. Noch mußten wir aber in 
der umgelegten Gondel ca. 20 Minuten verharren, 
bis erst Ltute aus der Ortschaft Miroschau herzu- 
geeilt kamen. 

Alsbald war dann der Ballon vollends geleert 
und nach einstündiger Arbeit transportabel zu- 
sammengelegt. Havarien ergaben sich keine. 

Der Ort Miroschau, als Nachtstation, wurde 
um 11 Uhr 30 Minuten nachts erreicht, hier der 
Ballon auf dem Wagen belassen und sicher und 
gut untergebracht. 

Am kommenden Tage wurde die Fahrt per 
Achse nach Tischnowitz gemacht, von wo aus um 
2 Uhr mittags der Zug über Brunn nach Wien 
benützt wurde. In Wien wurde der Ballon um 
10 Uhr abends vom Nordbahnhofe abgeholt und 
in die Anstalt abgeliefert. 

Edmund Mültery k. k. Leutnant 

IIL 

Die Bedeutung von Ballonfahrten zu 

meteorologischen Zwecken.*) 

Nicht bloß durch die Errichtung von Gipfel- 
stationen, an denen jahraus jahrein von eigenen Be- 
obachtern und mittels selbstregistrierender Apparate 
die einzelnen meteorologischen Elemente aufge- 
zeichnet werden, sucht der Meteorologe in immer 
höhere Schichten der Atmosphäre zu dringen, son- 
dern auch durch Luftballon fahrten ist insbesondere 
in neuerer Zeit wieder der Versuch gemacht worden, 
die Beobachtungen an Gipfelstationen zu ergänzen. 

Was will der Meteorologe in diesen höheren 
Schichten unseres Luftmeeres? 

Die Antwort auf diese Frage ist nicht sch^yer zu 
geben. Der Meteorologe ist nicht, wie der Experi- 
mentalphysiker, in der glücklichen Lage, die Ursachen 
einer Erscheinung dadurch aufzufinden, daß er will- 
kürlich die Bedingungen ihres Auftretens abändert 
und so erforscht, welche derselben zum Zustande- 
kommen der Erscheinung wesentlich, welche dagegen 
nur zufällige Begleitung ist. Der Meteorologe, dessen 
Ziel ja ist, die Gesetze unserer Atmosphäre zu er- 
forschen, kann nicht experimentieren, er kann nur 
beobachten, was die Natur ihm freiwillig darbietet; 
und nur dailurch, daß er unter möglichst ver- 
schiedenen Verhältnissen über Land und Meer, in 
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höheren und niederen Breiten, an der Erdoberfläche 
und fern von dieser in größeren Höhen die Unter- 
schiede beobachtet, die unter den verschiedenen 
Verhältnissen die einzelnen meteorologischen Fak- 
toren aufweisen — nur so ist es ihm möglich, 
anf die Ursachen der einzelnen Erscheinungen zu 
schließen. 

Insbesondere die Temperaturabnahme mit der 
Höhe ist für den Meteorologen eine Frage von hoher 
Wichtigkeit, denn die Wärme ist ja die treibende 
Kraft bei allen Witterungsvorgängen und die Er- 
forschung der Ursachen ihrer ungleichen Verteilung 
das Hauptproblem der Meteorologie. 

Warum haben nun aber gerade Ballonfahrten 
einen so hohen Wert? Unsere Gipfelstationen reichen 
ja bis über 3000 m in den Luftozean hinein, und 
es liegen aus früheren Jahren Beobachtungen von 
noch weit höheren Stationen vor. 

Es ist ja auch ganz richtig, unsere Gipfel- 
stationen sind vorzüglich geeignet, die Verhältnisse 
der höheren Luftschichten zu studieren, und da in 
jenen Höhen fast immerfort eine ziemlich heftige 
Luftströmung herrscht, so kann man sagen, daß die 
Temperatur der Luft sich auf diesen Gipfelstationen 
nur wenig von der in der freien Atmosphäre unter- 
scheidet. Aber der Einwand ist doch erhoben 
worden, daß die Beobachtungen auf Berggipfeln 
noch immer durch den Erdboden beeinflußt seien, 
und daß sie nicht getreu die Verhältnisse erkennen 
lassen, welche die freie Atmosphäre in diesen Höhen 
darbietet. 

Ist dieser Einwand berechtigt.^ Nur die Er- 
fahrung kann es erweisen. Man muß im Ballon beob- 
achten, wiederholt Fahrten unternehmen und sehen, 
ob sich ein Unterschied gegen die Beobachtungen 
auf unseren Gipfelstationen herausstellt oder nicht. 
Bis jetzt waren die Resultate günstig für die Hoch- 
stationen, die Ablesungen auf ihnen scheinen sich 
nur wenig von denen in der freien Atmosphäre zu 
unterscheiden, ein Glück für die Meteorologie, denn 
Ballonfahrten sind doch viel zu teuer, um so regel- 
mäßig angestellt zu werden, als für die Meteorologie 
nötig wäre, wenn dieselbe allein auf sie angewiesen 
wäre. 

Bei den Feuchtigkeitsverhältnissen liegt es schon 
anders, hier ist der Einfluß des Berggipfels ein recht 
großer. Die Nebelhauben, die sich im Hochgebirge 
um die Mittagsstunden an den Berggipfeln bilden, 
entstellen wesentlich die gewissermaßen normalen 
Verhältnisse der freien Luft. In dieser Beziehung 
wären regelmäßige Beobachtungen bei Ballonfahrten 
von hohem Werte. 

Aber noch einen anderen groß^-n Vorteil bieten 
Beobachtungen im Ballon. Man kann hier in kurzen 
Intervallen nacheinander in allen möglichen Hühen- 
stufeu seine Messungen anstellen; in Gebirgsländern 
wird dagegen nur dort beobaf.htet, wo gerade eine 
Ortschaft ist, und auch in diesen ist es oft schwer, 
einen Beobachter zu finden, so daß die Ilöhen- 
intervalle häufig alUu weit auseinan.ier liegen ; ein 
großer Ül)elstand! 

Intere.ssant ist es beispielsweise, in einer Wolke 
die '1 cniperaturvcrhältnissc zu stu iiercn, im Innern, 



an der oberen und der unteren Begrenzung. Auf 
den Einfluß der Sonnenstrahlung werfen derartige 
Beobachtungen ein helles Licht. Wie aber soll man 
solche Untersuchungen anders anstellen als mittels 
des Ballons, der uns durch die ganze Wolke hia- 
durchführt? 

Und so sind es noch viele Fragen, deren Be- 
antwortung nur durch Beobachtungen im Luftballon 
möglich wird. 

Die hervorragendsten Fahrten zu wissenschaft- 
lichen Zwecken waren gewiß die von Glaisher in 
England; in neuerer Zeit hat man aber wiederum 
. in Amerika, Deutschland, Rußland und anderen 
Staaten mit meteorologischen Lufcballonfahrten be- 
gonnen. In Österreich war bisher zu wissenschaft- 
lichen Zwecken wenig geschehen, um so dankbarer 
wurde das Anerbieten des Besitzers der Wiener 
aeronautischen Anstalt, Herrn Victor Sil her er, 
angenommen, der dem physikalischen Institute und 
der k k. Zentralanstalt für Meteorologie zwei Ballon- 
fahrten zu wissenschaftlichen Zwecken freundlichst 
zur Verfügung stellte. Hier soll nun von der wissen- 
schaftlichen Ausbeute der ersten Fahrt die Rede 
sein, und in dieser Beziehung kann man, soweit 
die meteorologischen Beobachtungen in Betracht 
kommen, nur außerordentlich zufrieden 
sein. Infolge der günstigen Witterungs Verhältnisse 
gelangen die Temperatur- und Feuchtigkeits- 
messungen sehr gut, und man muß sie als sehr 
verläßlich bezeichnen. 

Das ist nicht immer der Fall, denn man hat es 
mit großen Schwierigkeiten bei diesen Beobachtungen 
zu tun. 

Es ist im Ballon nicht möglich, die Thermo- 
meter (das trockene und feuchte) so gut gegen die 
Sonnenstrahlung geschützt aufzustellen, als es nötig 
ist, um die wahre Lufttemperatur zu erhalten. Wenn 
die Sonnenstrahlen auf das Thermometer fallen, 
erwärmt es sich durch Absorption der Sonnen- 
strahlen und zeigt zu hoch. Wie ist dem abzuhelfen? 
Es gibt nur ein Mittel, und das besteht darin, daß 
man möglichst rasch immer neue Mengen der Luft, 
deren Temperatur man messen will, am Thermometer 
vorbeifuhrt; wenn sich schon das Thermometer 
durch die Sonnenstrahlung etwas erwärmen sollte, 
so wird bei starker Ventilation gleich durch die 
vorbeistreichende Luft dem Thermometer die Wärme 
entzogen, die es zu viel besitzt. 

Man wendet daher ein sogenanntes Schleuder- 
psychrometer an, eine Vorrichtung, die es gestattet, 
das trockene und feuchte Thermometer sehr rasch 
im Kreise herumzudrehen und so mit immer neuen 
Luftschichten in Berührung zu bringen. So wird der 
Strahhmgssinfl iß f.ist vollkoiimen beseitigt, aber 
besser war es natürlich doch, daß während der Fahrt 
am 2;». Juni überhaupt die Sonne durch Wolken 
verhüllt war. 

Von etwa 6 bis 7 Uhr abends wurde das 
Psychrometer furtwährend in Rotation erhalten, und 
nur von Minute zu Minute wurde innegehalten, um 
die beiden rhcrinometer ab ',ulesen. Fünfzig Messungen 
waren so möglich, die untereinander eine vortreffliche 
Übereinstitnmung zeigten. Nebenbei wurde natürlich 
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immer noch das Aneroid abgelesen, um aus dem 
Barometerstande die Höhe zu berechnen, in welcher 
die Temperaturablesung gemacht worden war.^ 

Die Bearbeitung all dieser Messungen ist bereits 
vollendet. Ordnet man die einzelnen Beobachtungen 
nach der Höhe und faßt je zehn Messungen zu 
einem Mittel zusammen, so ergeben sich die folgenden 
Daten : 

Temperatur Absolute Relative 

Grad Feuchtigkeit Feuchtigkeit 

Celsius Millimeter Prozent 

Erdoberfläche .... 247 13-3 56 

395 Meter Hohe . . 232 125 58 

580 » > . . 22-5 12 59 

656 «« . .220 116 60 

802 » » . . 20 8 11-5 63 

Sehr schön zeigt sich eine Abnahme der Tem- 
peratur im Mittel um etwa einen halben Grad Celsius 
pro 100 m\ gleichfalls hübsch regelmäßig nimmt 
der Dampfdruck (die absolute Feuchtigkeit) ab; die 
relative Feuchtigkeit nimmt dagegen, wie zu erwarten, 
je höher man kommt, je näher man den Wolken 
ist, zu. 

Die Verhältnisse an der Erdoberfläche sind 
durch die Beobachtungen in Wien und die der 
meteorologischen Stationen im Marchfelde, in deren 
Nähe der Ballon vorbeifuhr, gegeben. 

Die größte Höhe war nach den Angaben des 
Aneroids, das nicht viel zurückgeblieben sein dürfte, 
1225 nif also etwa 1025 fn über der Erdoberfläche. 
Hier wurde eine Temperatur von 18*6 Grad Celsius 
abgelesen. Die absolute Feuchtigkeit betrug 101 w»i, 
die relative 63 Prozent. 

Interessant ist eine Meldung der meteorologi- 
schen Station Grusbach in Mähren; sie schreibt: 
»Um 6 Uhr 50 Minuten hier ein Ballon sichtbar.« 
Da wir im Prater um 5 Uhr 50 Minuten abgefahren 
waren, so hat hienach der Ballon in der ersten Stunde 
75 km zurückgelegt. 

Um '/^8 Uhr endete die so schöne Fahrt, an 
die wir noch lange mit Vergnügen zurückdenken 
werden, bei Skalitz im Znaimer Bezirke. 

Dr. Wilhelm Trahert. 

IV. 
Über die Verwendung des Luftballons zu 
luftelektrischen Untersuchungen.*) 
Zu den augenfälligsten Erscheinungen in unserem 
Luftmeere gehören ohne Zweifel die Gewitter, und 
schon in der Mitte des vorigen Jahrhunderts ver- 
anlaBten sie Franklin zu seinen denkwürdigen 
Untersuchungen über diesen Gegenstand. Zahlreiche 
Forscher sind ihm seither nachgefolgt und haben 
eine ganze Reihe einzelner Tatsachen entdeckt, 
welche zunächst ein so abgerundetes Bild des 
ganzen Erscheinungsgebietes geliefert haben^ daß 
man mit Erfolg die Nachforschung nach den Ur- 
sachen der elektrischen Phänomene der Atmosphäre 
aufnehmen konnte 

Das erste Resultat der nachfranklinischen Unter- 
suchungen war die Erkenntnis, daß die Luft nicht 
Dur während eines Gewitters, sondern zu jeder 
Zeit sich in einem anderen elektrischen Zustande 



*) »AUgftmelne Sport-Zvituui;« 1892. 



befindet als die Erde, oder, wie die wissenschaft- 
liche Bezeichnungsweise lautet, daß die Luft jeder- 
zeit ein anderes Potential*) besitzt wie die Erde. 

Die sogenannte normale Luftelektrizität ist 
es nun, deren Gesetze zu erforschen sind; denn 
die außerordentlichen Erscheinungen der Luft- 
eleklrizität werden sich aus den normalen leicht 
erklären lassen. 

Was zunächst die Methoden der Beobachtung 
anbelangt, so handelt es sich darum, die Potential- 
differenz zwischen einem Punkte der Luft und der 
Erde zu bestimmen. Dazu kann man sich eines 
Elektroskops bedienen, mit Vorteil des eigens zu 
derartigen Messungen konstruierten Elektroskops von 
Professor Fr. Exner, dessen äußere metallische 
Hülle leitend mit der Erde verbunden ist, während 
der von dieser Hülle isolierte Knopf desselben 
und durch diesen die Aluminiumblättchen des Instru- 
mentes durch einen Metalldraht mit jenem Punkte 
der Luft in Verbindung gesetzt wird, dessen 
Potential gemessen werden soll. Es entsteht nun 
die Aufgabe, eine Einrichtung zu treffen, durch 
welche dieser Draht wirklich das Potential des 
betreffenden Punktes annimmt. Man befestigt zu 
diesem Zwecke am Ende des Drahtes eine Flamme 
oder Lunte oder sonst einen genügend leitenden 
Körper, von welchem sich beständig kleine Par- 
tikelchen loslösen. Besteht nun zwischen dem 
Drahtende und dem Elektroskop eine Potential- 
differenz, so wird eine Strömung von Elektrizität 
eintreten. Nehmen wir z. B. an, der zu unter- 
suchende Punkt habe ein höheres Potential als das 
Elektroskop, dann wird von diesem Punkt durch 
Induktion positive Elektrizität in das Elektroskop 
strömen, eine negative Ladung am Ende des Drahtes 
zurückbleiben. Wenn nun beständig kleine leitende 
Teile (Flammengase, Rauch, Wassertropfen) von 
dem Drahtende sich entfernen, so führen dieselben 
diese negative Ladung mit sich fort, wodurch das 
Drahtende in kurzer Zeit unelektrisch, d. h. auf 
demselben Potential gegen seine Umgebung sich 
befinden wird. Dann sind aber auch die Blättchen 
des Elektroskops auf dem Potential des unter- 
suchten Punktes, und kann somit dieses durch die 
Divergenz der Blättchen gemessen werden. Zu 
diesem Zwecke muß man bloß wissen, welcher 
Wert des Potentials einer jeden Divergenz zu- 
kommt, was man durch Eichung des Instrumentes 
mit einer galvanischen Batterie von bekannter 
Potentialdifierenz erzielt. 

Wo die Anwendung einer Flamme unzulässig 
ist, wie bei Ballonfahrten wegen der Explosions- 
gefahr, bedient man sich eines Ausflußgefsißes, aus 
dem ein feiner Strahl Quecksilber oder Wasser 
sich ergießt (sogenannter Tropfelektroden); wo der 
Strahl sich in Tropfen teilt, findet der Potential- 

* P o t e u t i a 1 iitt in dnr Klektrir-iL^tsIebi-e das, was in der 
Lehr« von dtn tropfbar flaaiigen Körpern Niveau genannt wird. 
StröinunKen von Fiiisaigkeiton Mind nur inük'Iicb, wenn eine Niveau- 
differeuz vorbanden ist, und zwar erfolgt dit* Strömung der 
FlüsHigkcit Btets von Ort«n Lührren Niveaus zu Orten niederen 
Niveaus. Hbenso flnden StrCmungen von Elektrizität oder auch 
elektrische Kntladungen nur statt, wenn Toten t i al differenzeu 
vorbanden sind, uml zwar HtrOint dd* Klektritilät (oder springt der 
elektrische Puuke; «tet.s von Orten bOh^ren Pot«u.V.^%.U »as. v>x\«». 
niederen Potentials. 
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ausgleich statt, für diesen Ort mißt man daher das 
Potential. 

Zunächst haben die Messungen an der Erd- 
oberfläche selbst gezeigt, daß bei normalem Wetter, 
wenn also auch keine anderweitigen meteorologischen 
Störungen vorhanden sind, die Luft stets positiv 
elektrisch, ihr Potential also höher ist als das 
der Erde. 

Die Frage ist nun, ob die Luft an dem unter- 
suchten Punkte selbst eine elektrische Ladung be- 
sitzt oder nur elektrisch erscheint infolge einer 
Induktion, die von irgend welchen elektrischen 
Massen auf diesen Punkt ausgeübt wird ; denn wir 
können bloß das Potential des betreffenden 
Punktes messen, und dieses kann sehr hoch sein, 
ohne daß sich dort oder überhaupt irgendwo in 
der Luft elektrische Massen befinden ; das Potential 
könnte u. a. auch von einer auf der Erdoberfläche 
sitzenden Ladung hervorgerufen sein. 

Eine zweite wichtige Tatsache ist, daß das 
Potentialgefälle *) an einem und demselben Orte 
der Erdoberfläche keine konstante Größe ist. Es 
ändert sich in regelmäßiger Weise während eines 
Tages und während eines Jahres, so daß man eine 
tägliche und eine jährliche Periode unterscheidet. 
Eingehende Messungen haben gezeigt, daß diese 
Änderungen gleichen Schritt halten mit den Ände- 
rungen des VVasserdampfgehalts der Luft. Wenn 
dieser ein Maximum ist, ist das Potentialgefälle 
ein Minimum, und umgekehrt. 

Diese zweite Tatsache läßt erwaiten, daß bei 
Abwesenheit jeglichen Wasserdampfes in der Atmo- 
sphäre das Pitentialgefälle konstant und ein 
Maximum ist; dies ist nun ein an klaren Winter- 
tagen mit möglichst niedriger Temperatur annähernd 
erreichter Zustand. An solchen Tagen sind wirklich 
die größten Werte des Potentialgefälles beobachtet 
worden. 

Vorstehende Erscheinungen finden durch die 
Theorie der atmosphärischen Elektrizität des Herrn 
Professors Fr. Exner eine zutreffende Erklärung. 
Diese nimmt an, daß die Erde eine elektrische, 
und zwar eine negative Ladung besitzt, die Luft 
dagegen an sich ganz unelektrisch ist. Elektrische 
Massen gelangen dieser Theorie gemäß nur bei 
der Verdunstung mit dem Wasserdampf in die 
Atmosphäre, wo sie dann die Erniedrigung des 
Potentialgefälles herbeiführen. 

Das Potential der Luft ist demnach dieser 
Theorie gemäß bloß durch Induktion hervor- 
gerufen, wie auch Ermans und Peltiers 
Theorien annehmen. 

Eine zweite Klasse von Theorien geht auf den 
berühmten Physiker Volta zurück. Sie basieren auf 
der Anschauung, daß durch den Prozeß des Ver- 
dampfens selbst Elektrizität erzeugt wird, so zwar, 
daß das verdampfende Wasser positiv geladen auf- 
steigt, der Erdboden dagegen mit negativer Ladung 

*i Diiidii-rl man die r.winchen zwei uncuillich nahen Punkten 
lierrsohenile PiiteniiiiMifteronz durch dio (unendlich kleine- Distanz 
der beiiJen Piinktt», -• heißt dor «u Bel)ildfttc Quotient das Polen t ial- 
K*- fällt» an dicsoni Orte. Für die Dimt-niiionen der Krde i«t elu 
MvU'T eiur unendlich kleine DistanE, man kann demnach das 
Putfuiialgefiillc durch Heuhachtung IHcht bedtimnieu. 



zurückbleibt. Diesen Theorien zufolge wären somit 
die in der Atmosphäre befindlichen elektrischen 
Massen positiv^ nach der Theorie von Exner negativ. 
Es gilt nun, zwischen beiden Klassen von Theorien 
zu entscheiden. 

Dies ist nun auf Grundlage der hier nicht 
näher anzuführenden Gleichung von Poisson möglich ; 
diese lehrt, daß die Änderung des Potentialgefälles 
an einem Orte *) mit der an diesem Orte in der 
Volumseinheit befindlichen Elektrizitätsmenge in sehr 
einfachem Zusammenhange stehe; nämlich ist die 
daselbst befindliche Elektrizitätsmenge positiv, so 
ist die Änderung des Potentialgefälles negativ, und 
umgekehrt. 

Nach Volla müßte daher die Änderung des 
Potentialgefälles negativ sein, das Potentialgefälle 
selbst aber, wie einleuchtet, mit der Höhe ab- 
nehmen. 

Nach Exner aber müßte es sich umgekehrt 
verhalten : die Änderung des Potentialgefälles müßte 
negativ sein, das Potentialgefälle selbst aber mit 
der Höhe zunehmen. 

Hier ist also der Punkt, wo sich eine Ent- 
scheidung zwischen beiden Theorien treffen läßt 
und sie kann getroffen werden mittels gleichzeitiger 
Messungen im Ballon in bedeutenderen Höhen, 
wo man schon den größten Teil des Wasserdampfes 
unter sich hat, **) und an der Erdoberfläche 
selbst. Man nimmt zu diesem Zwecke im Ballon 
zwei Tropfelektroden, welche einen Meter Vertikal- 
abstand besitzen, verbindet die eine mit den 
Blättchen des Elektroskops, die andere mit dessen 
Hülle; die Elektroden müssen ziemhch tief unter 
der Gondel hängen, weil der Ballon die elektri- 
schen Verhältnisse in seiner Umgebung beeinflußt. 
Volta zufolge müßte man im Ballon ein kleineres 
und an der Erde ein größeres Potentialgefälle be- 
obachten, nach Exner umgekehrt. 

Derartige Beobachtungen sind bisnun ein e i n- 
z ig es mal, und zwar von Professor Ernst Lecher 
(derzeit in Innsbruck) bei einer Auffahrt mit Herrn 
Victor Silberer 1883 in dessen Ballon »Vindobonac 
gemacht worden. Es wurde daher Herrn Victor 
Silberers Antrag mit größter Freude begrüßt, da 
hiemit die Möglichkeit geboten war, diese für die 
Theorie der atmosphärischen Elektrizität so wichtige 
Frage der Entscheidung näher zu bringen. 

Der Umstand, daß keinerlei anderweitige Er- 
fahrungen als die Professor Lechers vorlagen, 
brachte es mit sich, daß von seiner Versuchsanordnung 
nicht abgegangen wurde. Sie hatte sich bei seiner 
Auffahrt bewährt. 

Diesmal herrschte aber ein ziemlich heftiger 
Wind, welcher jegliches Beobachten illusorisch 
machte. Bei dem Steigen de:{ Ballons gerieten 
nämlich die Tropfelektroden in heftiges Pendeln, 
wa? wohl dem Umstände zuzuschreiben ist, daß 
bei dem Aufsteigen Ballon und Elektroden gleicb- 

*) Wir bercchimn diene Änd tiiu^ ähnlich wie da« Potentlal- 
KelüUe: wir bilden ilie DitlVrenz der ari zw«»i uoenditch nabea 
runktoij bedrohenden P<>:entialget:ilk' und dividieren durch die (un- 
endlich kleine.) I)i8tan/ b> id«)r Punkte. 

* ") Keobiichtungen auf Itrrfrspit/.en sind daher fUr diesen Zweck 
wertlo«. 
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zeitig in Luftschichten von verschiedener Wind- 
geschwindigkeit sich befanden, da die Entfernuag 
der Elektroden von der Gondel 20, respektive 21 m 
betrug. Es verblieb aber nicht beim Pendeln, die 
Zuleitungsdrähte verwickelten sich und konnten 
nicht mehr entwirrt werden. 

Diese Erfahrung ist aber sehr wichtig und wird 
bei der zweiten Auffahrt, welche noch heuer statt- 
finden soll, entsprechende Verwertung finden ; über 
die Änderungen der Versuchsanordnung soll in dem 
Berichte über die zweite Fahrt Ausführliches mit- 
geteilt werden. 

Es erübrigt mir nur, Herrn Victor Silberer den 
Dank des physikalischen Kabinetts der k. k. Uni- 
versität für das freundliche Anerbieten und die 
Fahrt selbst auszusprechen. Dr. Anton Lampa, 



Meteorologischer Bericht über die Ballon- 
fahrt vom 15. September 189 2.*) 

Von Dr, Afax Mar gutes. 

Die zweite der Ballonfahrten, welche Herr 
Victor Silberer in diesem Jahre zum Zwecke phy- 
sikalischer und meteorologischer Beobachtungen 
veranstaltete, fand unter ganz anderen Bedingungen 
statt als die erste. Die Fahrt vom 23. Juni er- 
folgte bei ziemlich lebhaftem Wind in später Nach- 
mittagsstunde bei klarer Lufc ; wenngleich der 
Ballon bald unter Wolken kam, so war dies für 
den Meteorologen der Expedition günstig, weil 
dadurch die Temperatur- und Feuchtigkeitsmes- 
sungen mit dem unbeschirmten Instrument an 
Zuverlässigkeit gewonnen haben. Doch blieb da- 
mals zu den Beobachtungen nur eine Stunde Zeit. 

Die Fahrt vom 15. September begann um 
10 Uhr vormittags und dauerte bis 3 Uhr 30 Mi- 
nuten nachmittags. Vier Stunden dieser Zeit wurden 
zu Beobachtungen verwendet. Bevor ich die Resul- 
tate der Messungen bespreche, will ich einige 
Worte über den Witterungscharakter der Tage vom 
12. — 17. September vorausschicken. 

Auf die heiße Zeit der zweiten .\ugusthälfte 
folgte mäßig warmes, schönes, nur selten durch 
Gewitter unterbrochenes Wetter, bis am 4. Sep- 
tember bei empfindlicher Abkühlung ein sehr starker, 
auch von Gewittern begleiteter Regen eintrat. Nach 
einer sehr kühlen Woche, in welcher selbst ziem- 
lich tief gelegene Alpentäler von Schnee heimge- 
sucht waren, begannen am 11. September die 
schönen, ruhigen Herbsttage, deren wir uns noch 
lange zu erfreuen hatten. Vom 12. — 17. September 
war der Himmel beständig klar, die Nächte und 
die Morgenstunden bis 1) Uhr waren fast ganz 
windstill, tagsüber wehten schwache Winde aus 
Ost, Südost und Süd. Morgens konnte man täglich 
den Boden betaut sehen, die Luft war dunstig und 
klärte sich erst in den späteren Vormittagsstunden , 
aber ohne ganz durchsichtig zu werden. Über Wald 
und Wiese legte sich schon bald nach Sonnen- 
untergang ziemlich dichter Nebel, der aber nach 
obenhin rasch abnahm. Man sah am Vorabend 



*) »Allgftm^in« Sport-Zeitunsi 1H0S. 



unserer Auffahrt auf dem Trabrennplatze eine 
Nebelschichte, die sich auf den Rasen begrenzte, 
und deren sichtbare Höhe nur 30 cm betrug. 

Bei dieser Wetterlage war es sehr wahrschein- 
lich, daß wir auf den größten Genuß, den eine 
Ballonfahrt bietet, und der mir von einer früheren 
Gelegenheit (einer Auffahrt, die ich mit Herrn 
Süberer im April 1883 mitgemacht hatte) unver- 
geßlich ist, auf die herrliche Fernsicht aus der 
Vogelperspektive diesmal verzichten müssen. Der 
ästhetische Nachteil sollte aber durch die Gelegen- 
heit zu interessanten Beobachtungen reichlich auf- 
gewogen werden. 

In der Zeit vom 12. — ^17. September lag be- 
ständig ein Luftdruckmaximum über Mitteleuropa, 
d. h. der Barometerstand war dort höher als rings- 
umher; dabei war der Druck sehr gleichmäßig 
verteilt, alle Orte in gleichem Niveau hatten fast 
gleichen Barometerstand. Es gab kein merkliches 
Druckgefalle, infolgedessen auch sehr schwache 
Winde. 

Um die Barometerstände verschiedener Orte 
zu vergleichen, ohne auf die Höhendifferenz Rück- 
sicht nehmen zu müssen, werden jene Stände auf 
gleiches Niveau, z. B. auf das Meeresniveau redu- 
ziert. Am Tage unserer Auffahrt hatte Wien 766'6, 
Budapest 766-4, Krakau 767 2, Berlin 767-5, 
München 161^ mm im Meeresniveau, also beinahe 
gleiche Stände. Bei stürmischem Wetter beträgt der 
Unterschied der reduzierten Barometerstände zwi- 
schen Berlin und Wien leicht lOmm Quecksilberhöhe. 

Es ist bekannt, daß solche Luftdruckmaxima 
eine wesentlich andere vertikale Verteilung der 
Temperatur in der Atmosphäre bedingen, als die 
man sonst antrifft. Besonders in den Wintermonaten 
sind — wie dies besonders durch die Arbeiten des 
Herrn Professors Hann erwiesen wurde — die Tem- 
peraturen in der Niederung oft tiefer als in der 
Höhe. Während an den bei uns vorwiegenden 
windigen Tagen die Temperatur mit der Höhe ab- 
nimmt (gewöhnlich um 04 — 0*6® Celsius für je 
100 m)f ist während eines Barometermaximums im 
Winter die Temperatur auf den Bergen oft höher 
als in den Tälern. Aber auch in anderen Jahres- 
' Zeiten ist die Temperaturabnahme mit der Höhe 
während eines Luftdruckmaximums sehr abge- 
schwächt, und in manchen Luftschichten mag sich 
selbst im Sommer eine sogenannte Temperatur - 
umkehrung (Zunahme statt Abnahme) einstellen. 

So war auch am Tage unserer Auffahrt um 

7 Uhr früh die Temperatur auf dem Semmering 

höher als in Wien und in Graz, auf dem Schneeberg 

(Baumgartnerhaus) höher als auf dem Semmering. 

15. September, 7 Uhr vormittags: 

Wien Hohe Semme- ...f/.'JSku. <^«« 
>\;irte ring (l^ehnneberg) 

Hohe in Metern .... 202 1005 1050 35G 
Temperatur in Grad Celsius 14 15-4 172 13*7 

Eine Vergleichung der Mittagstemperaturen 
dieses Tages kann ich leider nicht beifügen, weil 
mir jetzt nur die telegraphischen Wetterberichte 
vorliegen, welche ausschließlich die Morgenbeob- 
achtungen enthalten. 
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Da schon an den vorhergehenden Tagen die 
Temperaturabnahme mit der Hübe abnorm gering 
war (ohne jedoch eine völlige Umkehrung wie am 
15. September herbeizuführen), so hatte ich von 
vornherein Aussicht, die Ablesungen des Poychro- 
meters im Ballon unter besonders interessanten 
Umständen zu machen. Das traf auch ein; es wurde 
beispielsweise notiert : 



Wien, Hohe Warte 

{Temperatur 
Rel, Höhe 
(in Metern) 



Temperatur in Graden Celsius. 

lOUbrSOM. llIIhrTM. 1SUhrl6M. 1 UbrSSM. 

19-8 211 220 23-5 

20-3 200 23-2 23-4 



370 



430 1000 900 

Aus einer Reihe von 27 Beobachtungen habe 
ich vier herausgegriffen, ganz ohne Wahl. In der 
Zeile »Relative Höhe« ist die Höhe des Ballons 
über dem Observatorium auf der Hohen Warte 
angegeben. Die angeführten Zahlen zeigen, so wie 
die ganze Beobachtungsreihe, daß von einer nor- 
malen Temperaturabnahme mit der Höhe an diesem 
Tage nicht eine Spur zu entdecken ist. Die Tem- 
peraturen bis zu 1300 m waren teils höher, teils 
unbedeutend tiefer als diejenigen auf dem Boden. 

Die Feuchtigkeit war in der Höhe geringer. 
In Wien, Hohe Warte, betrug die relative Feuch- 
tigkeit um 10 Uhr 85 Prozent ; sie sank bis 1 Uhr 
sehr langsam bis auf 78 Prozent, dann sehr rasch ; 
um 2 Uhr waren 65 Prozent verzeichnet. Im Ballon 
wurden während der ganzen Zeit zumeist Zahlen 
nahe bei 65 Prozent gefunden, zeitweilig solche 
nahe bei 50. Auch diese größere Trockenheit in 
der Höhe ist eine bekannte Begleiterscheinung der 
Luftdruckmaxima, und sie hängt ebenso wie die 
abnorme vertikale Temperatur Verteilung damit zu- 
sammen, daß in einem Maximumgebiet eine sin- 
kende Luftströmung besteht. Die während des Ab- 
steigens unter höheren Druck kommende Luft er- 
wärmt sich und wird relativ trockener; sie erreicht 
jedoch den Boden nicht, sondern fließt in den 
mittleren Schichten ab, während die unten stagnie- 
rende dunstige oder nebelige Luft eine große relative 
Feuchtigkeit hat. 

Ich will nicht verschweigen, daß den Tem- 
peratur- und Feuchtigkeitsmessungen dieses Tages 
eine gewisse Unsicherheit anhaftet, weil sie bei 
hohem Sonnenstand mit einem unbeschirmten Psy- 
chrometer ausgeführt wurden. Daß durch die rasche 
Rotation der Thermometer der Einfluß der Ein- 
strahlung gemindert wird, hat schon Dr. Trabert 
im Berichte über die erste Fahrt hervorgehoben. 
Er läßt sich aber nicht ganz beseitigen. Ich habe 
mindestens mit meinem Hut Schatten zu geben 
versucht, und der liebenswürdige Leiter der Fahrt, 
Herr Leutnant Müller, hat mich dabei mit seiner 
Offizierskappe unterstützt. 

(Wir hatten übrigens von der Intensität der 
Sonnenstrahlen einen sehr deutlichen Beweis während 
der Fahrt von Haug^dorf bis Znalm. Nachdem wir j 
im erstgenannten Ort nur (JO m über dem Boden I 
waren, wurde ein wenig Ballast ausgeworfen ; der | 
Ballon stieg jedoch von da ab allmählich bis auf ' 
170() ;;/; vorher ziemlich schlapp, hatte er sich i 



wieder völlig aufgeblasen. Nachdem er ans der 
unteren Dunstschicht herausgekommen war, er- 
wärmte sich das Gas ungemein rasch im klaren 
Sonnenlicht. Leider hatte ich zu jener Zeit, während 
des höchsten Teiles unserer Fahrt, das Instrument 
schon verpackt, weil ursprünglich beabsichtigt war, 
meinen Kollegen und mich nahe bei Haugsdorf als 
Ballast abzuladen.) 

Außer den Temperatur- und Feuchtigkeits- 
messungen im Ballon ist es hauptsächlich das Sta- 
dium der Windverhältnisse, welches, wohl noch 
mehr als jene Messungen, Ballonfahrten zu meteoro- 
logischen Zwecken erwünscht macht. Zum Zwecke 
dieses Studiums wäre es aber gar nicht nötig, 
einen Meteorologen mit in die Gondel zu nehmen. 
Es würde genügen, ein genaues Journal jeder Fahrt 
— also ein Register, welches fUr kurze Zeitinter- 
valle die Höhe und die geographische Position des 
Ballons enthält — der meteorologischen Anstalt 
zur VerAlgung zu stellen. 

Sowohl die Richtung wie auch ganz besonders 
die Geschwindigkeit des Windes ändert sich mit 
der Höhe; es gibt überhaupt keinen besseren 
Apparat zur Messung der Windgeschwindigkeit 
als den Ballon, sofern er in ziemlich konstantem 
Niveau gehalten wird. Die Windapparate, welche 
von den Meteorologen verwendet werden, sind bei 
weitem nicht so gut, aber sie gestatten doch eine 
angenäherte Schätzung der Windgeschwindigkeit in 
geringer Höhe über dem Boden. 

Das Anemometer der Zentralanstalt gibt fUr 
die Zeit von 10 Uhr bis 3 Uhr 30 Minuten des 
15. September einen Wind weg von Qb km an; der 
Ballon hat in derselben Zeit die Strecke von Wien- 
Prater bis Baumöhl bei Znaim, d. i. in der kür- 
zesten Linie 85 km zurückgelegt ; da jedoch der 
Kurs nicht vollkommen konstant war, so mag der 
wirklich zurückgelegte Weg an 100 km betragen 
haben. Immerhin sieht man daraus, daß die Wind- 
geschwindigkeit in der Höhe von 300 bis GOO m 
über dem Boden — in dieser Schichte hielt sich 
der Ballon während der längsten Zeit — abnorm 
gering war und diejenige in der Nähe des Bodens 
nicht bedeutend übertraf. 

Die Windrichtung war in Wien während der 
ganzen Zeit aus Ostsüdost, nur von 1 1 Uhr bis Mittag 
Ost. In der Höhe scheint dagegen Südsüdostwind 
geherrscht zu haben; der Ballon hatte — soweit 
ich es ohne ein genaues Verzeichnis der Route 
beurteilen kann — beinahe während der ganzen 
Fahrt die Richtung nach Nordnordwest. 

VI. 

Über eine Ballonfahrt zum Zwecke der 

Bestimmung des elektrischen Zustandes 

der Erdkugel.*) 

Von Dr. Josff Tuma, Assistent am physikalisch-chemischen 
Institute der k. k. Universität zu Wien. 

Wenn wir eine Metallkugel isoliert, d. h. derart 
befestigen, daß Klektrizität, welche wir der Kugel 
mitteilen, von dieser nicht entweichen kann, und 
wenn wir diese Kugel einmal mit einer mit I^eder 
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geriebeoeD Glasstange, ein andermal mit einer ge- 
riebenen Harzstange berührten, so zeigt sie beidemale 
gewisse Eigentümlichkeiten, welche wir der von den 
Stangen auf die Kugel übergegangenen Elektrizität 
zuschreiben. Wir bezeichnen bekanntermaßen die 
von der Glasstange herrührende Elektrizität als 
positiv, die von der Harzstange entnommene als 
negativ. Ist die Kugel mit Elektrizität geladen, 
und nähern wir derselben einen gleichnamig ge- 
ladenen Körper, so wird derselbe von der Kugel 
abgestoßen; ist er aber ungleichnamig geladen, so 
wird er angezogen. Daraus schließen wir, daß auch 
die auf der Kugel v »rhandene Elektrizität sich in 
ihren einzelnen Partien abstößt, d. h. daß sie 
bestrebt ist, ihre Dichte auf der Kugel zu ver- 
ringern. Um aho die Elektrizität auf die Kugel 
zusammenzudrängen, mußten wir Arbeit leisten, 
respektive andere elektrische Kräfte eine solche 
leisten lassen, geradeso wie es Arbeit erfordert, 
um Wasser in einem Rohre auf eine gewisse Höhe 
steigen zu machen. Die Arbeit, die erforderlich 
ist, um zu der auf der Kugel vorhandenen Elek- 
trizität noch die Einheit der gleichnamigen Elek- 
trizitätsmenge hinzuzufügen, nennen wir das Po- 
tential der Kugel. 

Denken wir uns nun eine zweite, kleinere Kugel, 
die durch einen Draht mit der Erde verbunden, 
sonst aber gleichfalls isoliert ist, in die Nähe der 
elektrisch geladenen Kugel gebracht, dann den 
Draht durchgeschnitten und untersuchen wir hierauf 
den elektrischen Zustand dieser Probekugel, etwa, 
indem wir sie mit einem Goldblattelektroskop ver- 
binden, so werden wir sehen, daß sie nunmehr 
gleichfalls elektrisch geworden ist. Es haben also 
die von der großen Kugel aus wirkenden elektrischen 
Kräfte eine Arbeit geleistet, um auf die in einer 
gewissen Distanz von ihr aufgestellten Probekugel 
Elektrizität zusammenzudrängen. Wir sagen dem- 
nach, es herrsche an diesem Punkte ein von der 
geladenen großen Kugel herrührendes Potential und 
nennen diese Art der Elektrizitätserzeugung in der 
Probekugel Influenz. Führen wir aber die Probe- 
kugel an verschiedene Orte in der Umgebung der 
großen Kugel, so finden wir, daß die erstere in 
allen Punkten, welche gleichen Abstand vom 
Mittelpunkt der letzteren haben, gleich stark durch 
Influenz geladen wird, dagegen desto schwächer, 
je weiter wir uns von der großen Kugel entfernen. 
Diejenigen Flächen also, welche alle Punkte von 
gleichen Potentialen, die durch die geladene 
Kugel verursacht werden, enthalten, sind Kugel- 
flächen, welche mit der letzteren den Mittelpunkt 
gemeinsam haben. Man nennt dieselben Niveau- 
flächen. 

Untersuchen wir bei Anstellung dieser Experi- 
mente auch noch die Art der Elektrizität, welche 
wir durch Influenz auf der Probekugel erhalten, 
80 finden wir diese ungleichnamig mit jener 
der großen Kugel, wie es von vornherein zu er- 
warten war, da sich ungleichnamige Elektrizitäten 
anziehen. 

Ändern wir nun unser Experiment etwas ab. 
Wir laden wieder die große Kugel, und zwar etwa 



mit Hilfe einer geriebenen Harzstange, negativ. An 
Stelle der Probekugel bringen wir ein isoliertes 
Gefäß mit Wasser, aus welchem dieses durch eine 
Spitze in Tropfen herausfließt, so daß die einzelnen 
Wassertropfen für uns Probekugeln sind. Ferner 
verbinden wir das Wasser durch einen Draht mit 
einem Elektroskop, an welchem wir das Potential 
an einer Teilung direkt ablesen können. Wir werden 
nun sehen, daß das Elektroskop ein gewisses Po- 
tential anzeigt, das um so kleiner ist, je weiter wir 
uns mit dem Tropfgefäße von der großen Kugel 
entfernen. Um uns diese Erscheinung zu erklären, 
müssen wir noch eine Bemerkung vorausschicken. 
Wir wollen uns nämlich denken, daß ein Körper 
dann unelektrisch erscheint, wenn auf ihm gleich- 
viel positive und negative Elektrizität aufgespeichert 
ist. Ist aber eine im Überschusse vorhanden, so 
erscheint uns der Körper elektrisch. In unserem 
Beispiele wird von der positiv geladenen Kugel 
negative Elektrizität in das Wassergefäß hinein- 
gezogen. Es bleibt also positive Elektrizität im 
Elektroskop als Überschuß, und dieses gibt einen 
Aussschlag. Die im Wassergefäße befindliche Elek- 
trizität geht mit den Wassertropfen ab, und es 
bildet sich ein Zustand heraus, in welchem die 
influeuzierende Kraft der großen Kugel nicht mehr 
hinreicht, eine weitere Elektrizitätstrennung zu be- 
wirken, sie kann keine weitere Arbeit leisten. Das 
nunmehr abgelesene Potential ist also dasjenige, 
welches an der Stelle herrscht, wo sich die Wasser- 
tropfen loslösen. 

Bei den bisher beschriebenen Experimenten 
haben wir die Erde als unelektrisch angenommen, 
d. h. wir haben ihr Potential gleich Null gesetzt. 
Das kann man immer machen, so lange man nur 
relative Messungen vornimmt. In Wirklichkeit 
aber ist die Erde nicht unelektrisch, sondern sie 
ist eine im Welträume schwebende elektrisch ge- 
ladene Kugel. Nun stellen wir uns die Fragen: 
Wie erkennt man, daß die Erde elektrisch geladen 
ist, welcher Art ist die Ladung und wie groß ist 
dieselbe ? 

Zur Beantwortung dieser Fragen führt uns ein 
ganz ähnliches Experiment wie das oben beschriebene . 
Wir müssen uns mit zwei Wasserkollektoren, wie 
man die oben erwähnten Tropfgefäße nennt, in 
Punkte verschiedener Entfernung von der Erdober- 
fläche begeben und untersuchen, ob und in welchem 
Sinne ein Potentialunterschied zwischen diesen 
Punkten besteht. 

Gelegenheit zur Anstellung solcher Versuche 
erhielt ich durch Herrn VictorSilberer, welcher 
sich durch Veranstaltung von Ballonfahrten zu 
wissenschaftlichen Zwecken um die Wissenschaft 
verdient gemacht hat, und dem ich hiemit im 
Namen des durch mich vertreten gewesenen Insti- 
tutes , des physikalischen Kabinettes der Universität, 
den herzlichsten Dank ausspreche. 

Die von mir getroflene Versuchsanordnung war 
folgende : 

An den Rand des Korbes des Ballons waren 
zwei Klammern derart angeschraubt, daß sich die 
Schrauben außerhalb be€axid^\i. ^v\l ^^xvsä^^^v ^^ 
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eine Stange befestigt, die beiderseits etwa um ein 
Viertelmeter die Länge des Korbes überragte und 
an ihren Enden Glasröhren trug, welche durch 
Siegellack wohl isoliert waren und zur Isolation 
der Wasserkollektoren dienten. Letztere hingen an 
einem Ib, beziehungsweise 17 m langen Spagate, 
der am Tage vor der Auffahrt gehörig präpariert 
wurde. Er wurde nämlich in Wasser getaucht, 
dann durch ein Gewicht belastet so lange aufge- 
hängt, bis dasselbe nicht mehr die Tendenz, sich 
zu drehen, zeigte. Über diesen Spagat waren 
Trichter geschoben, die ebenfalls an den isolierenden 
Glasröhren, und zwar unmittelbar unter denselben 
festgebunden waren. In diese Trichter wurde behufs 
der Vornahme einer Messung Wasser gegossen, 
welches an dem Spagat in die Kollektoren hinab* 
rann, wodurch das jedesmalige Emporziehen der- 
selben zum Zwecke ihrer Füllung vermieden und 
außerdem mit Wasser gespart wurde. Ferner diente 
der nasse Spagat, der ein genügend guter Elek- 
trizitätsleiter ist, als Zuleitung zum Elektroskop. 
Dieses wurde durch ein Hartgummistück isoliert, 
in der Hand gehalten und war durch Drähte mit 
dem Spagate, an dem die Kollektoren hingen, 
verbunden. 

Der Höhenunterschied der beiden Wasser- 
kollektoren betrug demnach 2 m und wurde 
die Potentialdifferenz zwischen den beiden im 
Mittel gleich 80 Volt konstatiert. Diese abgelesenen 
Werte sind zu niedrig, wie sich nach den zahl- 
reichen an der Erdoberfläche gemachten Messungen 
urteilen läßt, und muß man noch eine Korrektur 
hinzufügen, welche daher kommt, daß an den 
langen Spagatschnüren, an welchen die Kollektoren 
hängen, eine bedeutende Menge Elektrizität durch 
Ausstrahlung entweicht. Dieser Verlust läßt sich 
ein für allemal feststellen und braucht nur zu den 
abgelesenen Werten hinzugefügt zu werden. Der- 
selbe ist aber größjr, wenn die Oberfläche des 
Leiters, welcher die Kollektoren mit dem Elektro- 
skop verbindet, rauh ist, daher es doch angezeigt 
wäre, bei künftigen derartigen Messungen lieber 
glatte Drähte als rauhen Spagat zu verwenden und 
auf die allerdings großen Annehnclichkeiten, welche 
sonst die von mir getroffene Versuchsanordnung 
bietet, zu verzichten. Es beeiijflußt übrigens diese 
Korrektur nur den absoluten Wert der Ablesungen, 
nicht aber den relativen bei verschiedenen Höhen, 
und haben auch tatsächlich die von mir angestellten 
Messungen in dieser Richtung die von F. Exner 
aufgestellte Theorie vollkommen bestätigt. 

Nach dieser Theorie stammen nämlich die in 
der Atmosphäre befindlichen Elektrizitätsmengen 
daher, daß der von der Erdoberfläche aufsteigende 
Wasserdampf Elektrizität von dieser mitnimmt. 
Die Wirkung dieser Elektrizität ist dann die, daß 
sie, sobald sie sich über uns befindet, bestrebt ist, 
die Potentialänderung zwischen zwei Punkten über 
der Erdoberfläche zu verkleinern. 

Je höher wir steigen, desto mehr Wasserdampf 
lassen wir unter uns, und desto größer müssen 
auch die Werte sein, welche wir am Elektroskop 
ablesen, was sich auch wirklich bestätigt hat. 



Bei dieser Gelegenheit möge erwähnt werden, 
daß in einem Falle, nämlich in einer Höhe von 
etwa 300 m über dem Leopoldsberge, die Potential* 
differenz so groß war, daß sie nicht mehr bestimmt 
werden konnte, also über 400 Volt. Die Ursache 
dieser Erscheinung ist aber der Berg. Es ist die 
Potentialänderung übsr jeder Erhebung des Erd- 
bodens eine bedeutendere als über dem ebenen 
Felde, und dies ist, nebenbei gesagt, auch der 
Grund, weshalb der Blitz sich mit Vorliebe solche 
Gegenstände aussucht, um an ihnen zur Erde zu 
fahren. 

Bei all diesen Messungen war der Sinn der 
abgelesenen Potentialdifferenzen ein derartiger, daß 
sich daraus eine negative Ladung der Erde ab- 
leiten läßt. Um die absolute Stärke dieser Ladung 
zu bestimmen, wäre es wohl sehr wünschenswert, 
daß noch eine größere Anzahl Ballonfahrten zu 
diesem Zwecke unternommen würden, und zwar 
zu bedeutenden Höhen, um möglichst viel vom 
elektrischen Wasserdampfe unter sich zu haben. 
Jedenfalls ist, schon nach unter anderen Voraus- 
setzungen vorgenommenen Messungen zu urteilen, 
sicher, daß die Erde eine so stark negativ geladene 
Kugel ist, daß wir nicht im stände sind, mit irgend 
einer Elektrisiermaschine einen Konduktor ebenso 
stark zu laden, und ein kräftiger Blitz wäre die 
erste Begrüßung eines Weltkörpers, der der Erde 
in ihrem Laufe zu nahe käme. 



DIE WRIGHT-FRAGE. 

Wien, 30. Dezember 1905. 

Wie wir schon mitgeteilt haben, ist in den Pariser 
Luftschiffcrkr«»isen durch Nachrichten von den Gebrüdern 
Wright und ihren Flugexperimenten viel Staub auf- 
gewirbelt worden. Da man sich ebenso hitzig gegen als 
für die Zuverlässigkeit der Berichte aus Amerika erregte, 
wurde hinter dieselben ein großes, dickes Fragezeichen 
gesetzt, und man sprach allgemein von einer » Wright - 
Fragea. Jetzt soll nach französischen Blätterstimmen eine 
Frage nicht mehr bestehen: das Fragezeichen sei einem 
bestimmten, runden SchluOpunkt gewichen, jenem Punkt 
nämlich, der die praktische Lösung der Flugfrage zu einer 
abgeschlossenen Sache mache; oder auch einem Ruf- 
zeichen, weil durch alle Welt der Siegesruf erschallen 
könne: »Das Luftmeer ist erobert, der Mensch kann 
fliegen!« — — 

Als Grund für diese plötzliche, über jeden Zweifel 
erhabene Gewißheit werden Nachrichten angeführt, welche 
ein Mitglied des »Aero^Club de France« von einem 
amerikanischen Freunde erhalten hat, welcher sich in 
Dayton, dem Schauplatz der Wrightschen Versuche, über 
die Begebenheiten streng informierte. 

Nun hat sich auch das Pariser Sportblatt »rAuto« 
für die Wright-Sache interessiert und sich bemüht, den 
allem Wirbel zu gründe liegenden Wahrheiten auf die Spur 
zu kommen. Das Blatt telegraphierte dem Korrespondenten 
Robert C o q u e 1 1 e, welchen es als Sportberichterstatter 
zu dem Sechs-Tage- Radrennen im Dezember nach New 
York gesandt halte, er möge sich von dort unverweilt 
nach Dayton, dem Aufenthaltsort der Brüder Wright, ver- 
fügen und trachten, so viel als möglich auszukundschaften. 
M. Coquclle hat jetzt, was er in Amerika erfahren, in 
einem recht hübschen, feuilletonistisch gehaltenen Artikel, 
der in Fortsetzungen in dem genannten Blatte erschien, 
niedergelegt. Aus diesem Artikel erhellt zunächst, dafi 
sein Schreiber über die Gebrüder Wright vorher nicht 
viel gewußt hat. Glaubt er doch, eine wahre Sensation 
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aufziitischen, indem er meldet, da6 die Wrights Fahr- 
räderfabrikaDten sind. Überhaupt ist aus dem Berichte 
kein grofier fachlicher Gewinn zu ziehen; dafür sind aber 
die Informationen insofern wertvoll, als sie Dokumente 
dafär bilden können, daß den Gerüchten» welche in 
Europa über die Gebrüder Wrij^ht und ihre gelungenen 
Flüge mit Drachenfliegern zirkulieren, doch wenigstens 
ein substantielles Etwas zu gründe liegt, freilich ein 
Etwas, das schwer zu untersuchen ist, weil es diejenigen, 
die am besten darum wissen, die Gebrüder Wright selbst 
nämlich, wie in einen Panzerkassentresor einsperren und 
keinem Menschen den Zutritt dazu freilassen. 

Es ist ganz lustig zu lesen, wie es M. Coquelle in 
Dayton einfädelte, um etwas zu erfahren. Er traf dort 
einen ehemaligen Radrennfahrer Johnny S. Johnson, 
der jetzt Automobilhandel betreibt. Da die Gebrüder 
Wright mit ihrer »Wright Cycle Company« einer ver- 
wandten Geschäftsbranche angehören, war Johnson gerade 
ein geeigneter Mann, den französischen Korrespondenten 
bei Wrights einzuführen. 

Von den mysteriösen Brüdern war nach Coquelles 
Schilderung nicht gerade viel herauszubringen. 

Wilbur Wright soll gesagt haben: »Wir zeigen gar 
nichts, besonders seit dem Artikel, der diesen Morgen in 
den amerikanischen Zeitungen erschienen ist. Wiel Die 
Presse stellt uns so dar, als ob wir uns in fremde Dienste 
begeben hätten? Man sagt, daß wir uns einem Syndikat, 
an dessen Spitze Herr Arcbdöacon steht, um eine Million 
verkaufen? Das ist alles reine Erfindung, und ich 
wiederhole Ihnen: es ist eine beschlossene Sache, daß wir 
niemandem mehr auch nur das Geringste mitteilen werden.« 

Auf die Bemerkung des Korrespondenten, daß nun 
die ganze europäische Luftschifferwelt nicht mit Unrecht 
würde vermuten können, die Arbeiten der Wrights seien 
nichts als ein großer »Bluff«, soll sich Orville Wright 
zu einigen Infoi mationen herbeigelassen haben, und zwar: 

»Wir haben unsere aviatischen Versuche im Jahre 
1900 begonnen. Wir begaben uns nach Nord -Carolina an 
die Meeresküste, wo wir in stiller Abgeschiedenheit ar- 
beiteten. So experimentierten wir drei Jahre und ver- 
besserten immerwährend unsere Apparate. Erst 1904 haben 
wir ernstlich angefangen, mit einem Motor zu arbeiten.« 

»Was für eine Marke?« fragte Coquelle. 

»Marke Wright. Mein Bruder und ich haben den 
Motor konstruiert. Er hat uns manche Sorge gemacht, 
aber es scheint, daß er jetzt fast auf der Höhe ist. Schon 
im Mai waren wir im stände zu fliegen, wenn wir auch 
vom Wetter abhängig waren. Das erstemal, als es uns 
gelang, am Abflugspunkt zu landen, hat ein hiesiges Blatt 
eine Extraausgabe veranstaltet. Wir veranlaßten sofort die 
Sistierung des Drucks und die Vernichtung der bereits 
fertigen Exemplare, was uns eine hübsche Summe kostete.« 

Orville Wright bändigte dem Korrespondenten auf 
Verlangen eine Liste der Zeugen der September- Versuche 
ein und nannte als Versuchsfeld einen Wiesengrund nächst 
dem Dörfchen Springfield, das 12—13 Meilen von Dayton 
entfernt liegt. Außerdem gab er über die ausgeführten 
Flüge folgende Daten an, welche mit den schon bekannt- 
gewordenen übereinstimmen, nämlich: Am 26 September 
1905: Flug von 18 Minuten und 9 Sekunden Dauer mit 
einem Weg von ca. 17 km 960 m\ die Beendigung des 
Fluges wurde durch das Ausgehen des Essenzvorrates 
bedingt. — 29. September: Flug von 19:55 Dauer und 
19*57 km Weg; Beendigung wegen Erschöpfung des 
Reservoirs. — 30. September: Flug von 17:15 Dauer; 
Heißlaufen der Lager. — 3. Oktober: Flug von 25 :05 
Dauer, 24*535 km Weg ; abermaliges Heißlaufen ; es 
ist ein Reservoir mitgenommen worden, dessen Inhalt für 
eine Stunde gereicht hätte. — \. Oktober: Flug von 
33: 17 Dauer, 33*460 /fr/« Weg; abgebrochen infolge Heiß- 
laufens. — 5. Oktober: Flug von 38:03 Dauer, 38 96 ^/w 
Weg; Heißlaufen durch neue Schmiervorrichtungen ver- 
mieden ; Ende durch Erschöpfung des (aus Versehen nur 
zum Teil gefüllten) Reservoirs. 

Als Coquelle und Johnson die Wrights verlassen 
hatten, bemerkte der Automubilhändler, er glaube den 
Grund, warum die Wrights von einem endgültigen Erfolg 
noch nichts verlauten lassen wollen, gefunden zu haben. 



Der ältere Wright habe ihn, während Orville mit dem 
Korrespondenten sprach, zu dem besprochenen Motor ge- 
führt und ihm sein Leid geklagt. 

»Ich weiß,« hätte er gesagt, »daß Sie in Motor- 
sachen viel verstehen ; ich möchte Sie um Rat fragen. Sie 
wissen, daß unsere Versuche im Wesen gelungen sind. 
Uns;r Motor scheint aber nicht parieren zu wollen. Auf 
der Erde leistet er seine 2 1 Pferde, aber wenn wir fliegen, 
läßt er nach 15— 20 Minuten nach und tut so, als wolle 
er ganz aufhören. Er leistet da gewiß nicht mehr als 
14 — 16 Pferde. Sie müßten, Herr Johnson, einige Stunden 
dem Studium des Motors widmen und uns als Mechaniker 
beistehen; wir wären auch ohneweiters bereit, mit Ihnen 
einen Engagementsvertrag einzugehen. Bitte, besuchen Sie 
uns wieder in dieser Angelegenheit.« 

Coquelle verschaffte sich nun für Geld und gute 
Worte jene mysteriöse Zeitungsnummer, die übrigens weit 
weniger enthält, als man nach dem Orm, den sie hervor- 
gerufen, vermuten könnte. Dann fuhr der gründliche 
Korrespondent nach Springfield, um das Versuchäterrain 
zu besichtigen. Verschiedene Leute, die er in Springfield 
traf, erzählten ihm von den Flügen der Wrights. Einer 
dieser Flüge soll 1 Stunde und 40 Minuten gedauert 
haben. Bei einer unvorhergesehenen I^ndung sei der Apparat 
einmal mitten in eine Schafherde hinein gefahren. Im 
allgemeinen aber soll der fliegende Apparat \den Eindruck 
vollendeter Sicherheit gemacht haben. Er sei stets in 
geringer Höhe — höchstens 20 /» — über dem Boden 
dahingeschwebt. Der Flug sei ein wellenförmiger gewesen. 
Einmal sei eine komplette 8 gefahren worden. 

Die Verantwortung für die Richtigkeit der von 
Coquelle gebrachten Daten muß natürlich dem »Auto«, 
beziehungsweise seinem Korrespondenten, überlassen bleiben. 

Wien, 4 Jänner 1906. 

Vor kurzem brachten wir die Nachricht, daß Herr 
F. S. Lahm vom Pariser Aero-Club einen Brief von 
einem amerikanischen Freunde bekommen hat, der die 
Flüge der Wrights bestätigt. Herr Lahm sendet uns nun 
eine Wiedergabe dieses Briefes, welcher von einem Herrn 
Henry E. Weaver stammt, einem Geschäftsmanne in Ohio, 
den M. Lahm als alten Freund telegra'|)hisch aufgefordert 
hatte, sich über die Wrights eingehend zu informieren. 

Der Brief lautet in deutscher Obersetzung wie folgt: 
»Mansfleld, Ohio, 6. Dezember 1905. 
Mein Lieber! 

Am l. Dezember hielt ich mich nach einem arbeit- 
erfüllten Tage in Chicago im »Grand Pacific« auf und 
zog mich zeitlich abends zurück. Ich war eben daran, 
einzuschlafen, als mein Zimmert clephon läutete. Ein 
Telegramm würde ich bekommen, hieß es auf meine 
Frage. Bald darauf hatte ich die avisierte Depesche in 
meinen Händen. Der Inhalt war rätselhaft: »Verifizieren 
Sie, was Gebrüder Wright behaupten; notwendig fahren 
Dayton, sofort Kabelantwort.« Ich studierte das Tele- 
gramm sorgfältig und da mir schien, es handle sich um 
eine bedeutende Angelegenheit, beschloß ich, mich gleich 
an die Gebrüder Wright zu wenden — sie würden ja 
sicher Bescheid wissen. Die Antwort, die ich am nächsten 
Tage erhielt, brachte aber kein Licht in die Sache, und 
verzweifelt depeschierte ich wieder: »Kennen Sie Frank 
Lahm in Paris?« Die Antwort war: »Ja, Lahm, den 
französischen Acronauten.« 

Während dieser ganzen Korrespondenz schon war 
mir so dunkel erinnerlich, von den Wrights schon gehört 
zu haben; nun, als ich das Wort »Aüronaut« sah, fiel 
mir ein, das müßten wohl dieselben Wrights sein, die 
vor einigen Jahren in Carolina mit einer » Flugmaschine« 
experimentiert haben. Ich verständigte sie sofort, daß ich 
sie am nächsten Tage in Dayton aufsuchen würde. Um 
7 Uhr früh langte ich in Dayton an. Nach einiger Zeit 
erkundigte ich mich nach der Adresse der Wright.s, doch 
wußte mir sie niemand anzugeben. Auch von einer Flug- 
maschine war nichts bekannt. 

Endlich erfuhr ich die Adresse auf dem Telegraphen - 
anit. Nachdem ich sie notiert hatte, begab ich mich in 
mein Hotel zurück. Dort fand ich Herrn Orville Wtv^v., 
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den jÜDgeren der beiden Brüder, vor, der mich erwartete. 
Er war über die Telegramme nicht minder erstaunt als 
ich. In wenigen Minuten verständigten wir uns und 
kamen ins richtige Geleise. Mr. Wright erklärte mir, er 
wolle alles tun, was er könne, um Sie und mich darüber 
tur Gewißheit zu bringen, daß das, was er von seinen 
Leistungen geschrieben hätte, durchwegs wahr sei. — 
Übrigens würde seine persönliche Erscheinung allein 
schon genügen, um jeden Verdacht gegen seine Wahr- 
haftigkeit zu besiegen. Orville Wright ist ein junger 
Mann von anscheinend 30 Jahren, schlank gebaut und 
mit einem Gesichtsausdruck, der mehr auf einen Dichter 
schließen ließe als auf einen Erfinder; es fiel mir dabei 
Edgar Allen Poe ein. In bezug auf die Wunder, welche 
die Wrights verrichtet haben, ist er sehr bescheiden. 
Auch scheint ihm mehr um die Ehre der Erfindung zu 
tun zu sein, als um pekuniäre Vorteile. 

Er erzählte mir, daß der Platz, wo die Brüder ihre 
Versuche abhielten, acht Meilen abseits von Dayton 
gelegen sei: es führt die elektrische Bahn dort vorbei. 
Wir bestiegen einen TroUeywagen und erreichten den 
Ort in etwas weniger als einer Stunde: ein großes Feld 
von etwa 90 Acres (ca. 4 ha)^ flach, mit Gras und Unkraut 
bewachsen — also ungefähr das, was wir »Wiesenlanda 
nennen würden. In der Entfernung, etwa eine halbe 
Meile weit weg war ein kleiner Schuppen zu sehen: der 
Aufbewahrungsort für den Drachenflieger zur Versuchs- 
saison. Nur drei Bäume erheben sich auf dem ganzen 
Platze. Sie dienen als Markierung für die Kreisflüge. 

Schon auf der Fahrt dorthin hatte mir Mr. Wright 
das, was im Jahr 1905 durchgeführt worden ist, kurz 
auseinandergesetzt. Die Wrights haben 1905 einige 50 Flüge 
gemacht, wovon die ersten wenig oder doch nur wech- 
selnden Erfolg aufwiesen. Doch brachte jede Woche einen 
Fortschritt. Um die Mitte des September war die Maschine 
schon ebensoweit als zur Zeit, als dann im Oktober die 
Versuche abgebrochen wurden. Der Rahmen des Apparates 
ist aus Lärchenholz hergestellt worden. Er maß von 
Flügelspitze zu Flügelspitze 40 Fuß (12*2 m). Der 
Gasolincmotor, eine spezielle, von den Brüdern Wright 
selbst herrührende Konstruktion, die dem Motor der 
Pope-Toledo-Automobile ähnlich ist, war ein 240 Pfund 
(108 k^) schwerer 12/15 H. P. Der Rahmen war mit 
gewöhnlichem Musselin guter Qualität bespannt. Ks 
wurden keine Anstrengungen gemacht, die Maschine 
besonders leicht zu gestalten; es wurde vielmehr darauf 
gesehen, sie fest genug zu machen, daß sie Erschüttertingen 
widerstehen konnte. Der Apparat ruhte auf einem 
Schlittengestell, dessen Höhe Berührungen der Pro- 
pellerschrauben mit dem Boden verhinderte. Komplett 
wog der Apparat samt dem Motor 925 Pfund (419*5 k^). 
Der Aüronaut liegt horizontal und dem Rahmen so 
nahe wie möglich. Entgegen dem, was man erwarten 
sollte, ist es nämlich eine Tatsache, daß ein weit unter 
dem Schwerpunkt pendelartig hängendes Gewicht den 
Drachen tlieger zum Umkippen bringt. Darum wird d^s 
Gewicht möglichst in einer Ebene untergebracht — so 
wie es der Vogel macht, indem er seine Füße zum 
Körper anzieht. Ein Steuerruder ist nicht vorhanden. 
Eine Art Schwanz befindet sich am Hinterteil und dient 
zur Auf- und Abwärtssteucrung des Fahrzeuges. Die seit- 
liche Steuerung wird anders bewirkt. 

Am 1. Oktober hatten die Brüder den Motor so 
weit vervollkomrot, daß damit lange, sichere Flüge mög- 
lich waren. Schon vorher waren Flüge vi>n 10, 11 und 
12 Meilen gemacht worden. Am 3. Oktober wurden dann 
16 Meilen, am 4. Oktober 21 Meilen und am 5. Oktober 
24\'j Meilen — die größte Strecke — zurückgelegt. 
Dieser RekordHug wurde bloß dadurch abgeschnitten, 
daß der Gasoliuvorrat ausging. Der ältere Bruder steuerte 
damals die Maschine (sie wechseln nämlich immer ab). 
Mr. Wright wiegt 145 Pfund (65*b ^'i'), und ein Eisen- 
gewicht von 50 Pfund (22*74 ^'^'^ wurde vorn an der 
Maschine befestigt. Neunundzwanzigmal kreiste dci 
Apparat in i\^ Minuten um die Bahn. Zuzeiten betrug 
die Geschwindigkeit mit <lem Wind eine Meile juo 
Minute. Kein Wunder, wenn hie und da ein Zuschauer 
erschreckt wunlc — denn man muß bedenken, daÜ die 



Maschine sich niemals mehr als 60 Fuß {lS^j^ m) über 
den Boden erhob, gerade nur hoch genug, um über die 
Baumwipfel zu kommen. Bloß bei jähen Wendungen oder 
»Ecken« stieg der Apparat höher empor. 

Mr. Wright erzählte mir, er sei eine Strecke von 
vier Meilen gefahren, ohne 10 Fuß (3 m) Höhe zu über- 
schreiten. Es wäre dies ein Beweis für die absolute 
Manövrierfähigkeit in der Vertikalen. Aus begreiflichen 
Gründen hielten die Wrights ihre Erfindung möglichst 
geheim. Die Wagen der elektrischen Bahn gingen alle 
30 Minuten; um also keine Aufmerksamkeit auf sich zu 
ziehen, führten sie ihre Versuche in der Zeit zwischen 
dem Passieren zweier Wagen aus und blieben auch glück- 
lich unbemerkt. I^ediglich die Anrainer wußten etwas von 
den Versuchen, und nachdem sie zwei Jahre deren Fort- 
schreiten beobachtet hatten, verloren sie auch das wenige 
Interesse, das sie anfangs zeigten. 

Jenseits der Straße, die von dem Versuchsplatze nach 
Springfield führt, wohnt einer der Aurainer, Mr. D. B eard, 
und ich begleitete Mr. Wright bei einem Besuche, den 
er Mr. Beard abstattete. Mr. Beard war ein intelligenter 
Mann im Alter von etwa sechzig Jahren. Er erzählte 
mir von den Versuchen, die unternommen worden seien, 
und gab seiner Überzeugung Ausdruck, daß die 
Möglichkeit eines Fluges keinem Zweifel mehr unter- 
liegen könne. Er hatte den Versuchen oftmals bei- 
gewohnt, und besonders jene Versuchsreihe, die mit dem 
5. Oktober 1905 abschloß, mit Interesse verfolgt. Sodann 
begaben wir uns zu einem Farmer Namens Stauffer, 
der etwa eine halbe Meile weiter an der Straße wohnte. 
Er war der Typus des amerikanischen Farmers, vergnügt 
und gesprächig. Ihm gehörte der Grund und Boden, auf 
dem die Versuche stattfanden. Am 5. Oktober — so er- 
zählte er — war er gerade auf dem benachbarten, etwas 
höher gelegenen Felde mit dem Mähen de« Getreides be- 
schäftigt, als er den Drachenflieger wieder aufsteigen sah, 
worauf er zu seinem Knechte bemerkte: »Ah, die Leute 
sind wieder dabei!« Dann fuhr er fort, sein Getreide zu 
mähen, behielt aber auch das große, weiße Ding, das da 
über dem Felde umherflog, im Auge. »Ich mähte weiter, 
bis ich am Knde des Feldes angelangt war, und noch 
immer sah ich das Ding in der Luft.a Auf meine Frage, 
wie lange es gedauert haben könne, meinte er, es möge 
wohl eine Stunde gewesen sein. 

Nach diesen Unterredungen kehrten wir in die Stadt 
zurück. Dort sprachen wir zunächst bei einem Freunde 
Mr. Wrights, Mr. W. C. Foust, vor. Dieser war über 
Aufforderung seines Freundes ebenfalls bei den Versuchen 
vom 5. Oktober zugegen gewesen und be.schrieb mir aus- 
führlich die Manöver, die der Flugapparat gemacht hatte. 
Er hat bei den Versuchen die Zeit genommen und stellte 
auch fest, wie oft die Maschine das Feld umkreiste. Mister 
Foust ist ein junger und enthusiastischer Mann, und ob- 
wohl ihn die Brüder gebeten hatten, nichts verlauten zu 
lassen, hatte das Gesehene dennoch einen so mächtigen 
Eindruck auf ihn gemacht, daß er sich nicht hatte ent- 
halten können, davon zu verschiedenen seiner Bekannten 
unter den größten Lobeserhebungen zu sprechen, worauf 
dann am nächsten Tage eine Menge Leute auf dem Ver- 
suchsfeldc sich einfan<len. An den Umzäunungen der Felder 
standen reihenweise die Kodakschützen, so daß die Brüder 
Wright die Fortsetzung der Versuche unterbrachen. .Sie 
nahmen ihien Flugapparat auseinander und transportierten 
ihn nach der Stadt zurück. Damit war die Reihe der 
Versuche des Jahres l^Of) abgeschlossen. 

Mein nächster Besuch führte ins trauliche Heim der 
zwei ICifindcr dos »einzigen neuen Dinges unter der Sonne«. 
Sic leben recht zurückgezogen mit ihrem Vater, einem 
Geistlichen. Der ältere Bruder, Wilbur, ist augenschein- 
lich ernster und zurückhaltender als der jüngere. Beide 
sind unverheiratet. Wie Mr. Wright sich ausdruckte, 
reichen ihre Mittel nicht, »gleichzeitig eine Frau und 
eine Hugmaschine zu ernähren.« 

Vor zwölf Jahren warfen sich die beiden Brüder 
auf die Zweirailfabrikalion, die sie jedoch aufgaben, 
nachdem der große Kümmel vorül)er war. Schon als 
Knaben waren sie stets auf der Suche nach Erfindungen 
und konstruierten daun spiiter auch eine Druckerpresse, 
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die wegen der Eigenait ihrer Konstruktion einige Auf- 
merksamkeit erregte. Das Flug pro blem zog schon früh- 
zeitig ihre Aufmerksamkeit auf sich. Sie studierten eifrig 
den Vogelfiug und entwarfen auch sehr brauchbare Ta- 
bellen für den Luftwiderstand bei Drachenflächen. Bei 
diesen Untersuchungen haben sie in den von den ge- 
schätztesten Autoritäten herrührenden Deduktionen und 
Formeln Irrtümer gefunden. Sie stellten fest, da6 Lilien- 
thal seinen Nachfolgern weit voraus war. 

Auf die wissenschaftlich richtige Konstruktion des 
Motors, die Bestimmung der Gröfie und Flügelweite haben 
die Brüder groBe Sorgfalt, Mühe und viel Zeit verwendet. 
Sie scheinen in der Sache mehr zu wissen sls irgendwer. 
Da mein Besuch an einem Sonntage stattfand, so bekam 
ich nicht alle die Leute zu sehen, die Augenzeugen waren 
oder überhaupt Näheres wußten. 

Die Brüder Wright berichteten auch über eine Kor- 
respondenz, die sie mit dem Capitaine F. — wie ich glaube, 
Mitglied des franzosischen A6ro-Club — geführt hätten, und 
lachten über dessen Versicherung, »in Frankreich glaube 
kein einziger Mensch an das, was sie geleistet zu haben 
vorgeben.« Henry M. Weaver.« 



Aus dem Briefe ergibt sich zunächst nur, daß der 
Berichterstatter des Herrn Lahm die Brüder Wright selbst 
nicht fliegen gesehen hat und daß vielmehr alle seine 
Nachrichten nur von den Erfindern selber stammen Es 
wird ja genug Leute geben, welche alle obigen Mittei- 
lungen für bare Münze nehmen, aber auch genug solche, 
die nicht daran glauben. Wir zählen vorläufig noch zu 
den Letzteren. F. S. 

Paris, 8. Jänner 1906. 

Es ist vor kurzem die Nachricht aufgetaucht, daß 
ein französisches Syndikat, dem ein M. Fordyce ange- 
höre, den Wright -Flieger kaufen würde. 

Es wäre interessant gewesen, von diesem M. Fordyce, 
bei dem man eine nähere Kenntnis der Flugmaschiue 
voraussetzen zu müssen glaubte, etwas Stichhältiges über 
die, wie man sagt, gelungenen Experimente zu erfahren. 
Nun ist aber festgestellt, daß auch Fordyce, der Vertreter 
des Käufersyndikates, den Wrightschen Apparat noch 
nicht gesehen — geschweige denn fliegen gesehen — hat. 
Er behauptet dafür, Photographien der schwebenden 
Maschine in der Hand gehabt zu haben, die ihm die 
Wrights- gezeigt hätten. Freilich soll sich der Kauf nicht 
bloß auf diese Photographien aufbauen. Fordyce erzählt 
vielmehr von einem Kontrakt, den er mit den Wrights 
abgeschlossan hätte und in dem sich diese verpflichteten, 
innerhalb dreier Monate in Frankreich einen Probeflug zu 
veranstalten, wobei der Apparat sich aus eigenen Mitteln 
vom Boden erheben und dann mit einer Geschwindigkeit 
von 50 km pro Stunde fliegen müsse. Die Erfinder ver- 
langen 300.000 Dollars. 

Hinter dem Syndikat soll die französische Regierung 
stehen. Ein schöner Hineinfall ! Aber schließlich ist die 
Blamage nicht so tragisch zu nehmen, wenn man bedenkt, 
daß die englische Regierung etwas Ähnliches getan hat. 
Ist sie doch, wie bekannt, mit dem Dr. Barton einen 
Kontrakt eingegangen und das Bartonsche »Kriegsluftschifi'« 
war gewiß um kein Haar besser als der Wrightsche 
Aeroplan. 

Wenn die Berichte aus Dayton bei uns in Frank- 
reich auch eine glänzende Aufnahme flnden, so ist damit 
nicht gesagt, daß au.snahmslos ein jeder darauf schwört. 

In der »Socicte Fran^aise de Navigation Aciienne« 
zum Beispiel macht sich ein gewisser Skeptizismus geltend. 
Bei der Sitzung von 26. Dezember wurde dort von der 
Protokollierung einer Mitteilung, welche ein Mitglied über 
die Wright-Flüge machte. Abstand genommen. Ein 
witziges Mitglied hat, angeregt durch eine Bemerkung der 
»Wiener LuftschifTer-Zeitung«, sich sogar zu folgendem 
Vierzeiler verstiegen: 

»Si los denx Wright unt fait cliuix de PariK 

Poar contor lour hiatoir«, 

NVn loyons pas siirpria: 

lli n^ont truuvü plus prvü pursouuc pv>ur y croirc.« 



Man sieht also, daß die Kritiklosigkeit der Franzosen 
nicht bloß im Auslande gerügt wird. Manche von den 
Skeptikern sind freilich in ihrem Eifer ebenso blind wie 
die blinden Anhänger. Schreibt da nicht neulich einer 
folgendes zur Eotkräftung der Nachrichten über die 
Drache'nflüge in Dayton: 

»Die Gebrüder Wright geben vor, mit einem 500 kg" 
schweren Drachenflieger, dessen Motor 15 Pferde stark 
ist, geflogen zu sein; sie wollen uns das einreden, weil 
sie unseren Skeptizismus auf ein niedrigeres Niveau taxieren 
als den der Amerikaner. Betrachten wir es recht. Wie 
sollte es möglich sein, ein 500 k^ schweres Vehikel mit 
dieser geringen Kraft im 100 Kilometer Tempo durch die 
Luft sausen zu lassen, wenn die Erreichung dieser 
Schnelligkeit auf dem Erdboden nicht gelingt .^« 

Es braucht kaum hinzugefügt zu werden, daß Ver- 
gleiche wie diese natürlich unzulässig sind. 

Wien, 18. Jänner 1906. 

Eine neue Phase der Wright- Affäre ist eingetreten, 
wenn man dem Pariser Blatte »L'Auto« Glauben schenken 
darf. In der Nummer vom 14. Jänner flnden sich dort 
nämlich folgende Nachrichten : 

»Die letzten Ergebnisse unserer Nachforschungen über 
die Wright-Sache betreffen einen Schritt, den M. Arnold 
Fordyce, Repräsentant eines französischen Syndikates, 
bei den Wrights getan haben soll. 

Trotz den — zu wenig bestimmten — Dementis 
haben wir starke Gründe, an die Realität der Mission von 
M. Fordyce zu glauben. In New York von einem Bericht- 
erstatter des »New York Herald« befragt, gab M. Fordyce 
zu, mit den Wrights einen Vertrag geschlossen zu haben, 
in welchem sich diese verpflichten, in längstens drei Mo- 
naten mit ihrem Aeroplan einen Flug von 50 km in einer 
Stunde auszuführen. Es ist evident, daß, wenn dieser Kon- 
trakt wirklich besteht, M. Fordyce doch in Dayton gün- 
stige und entscheidende Auskünfte gesammelt haben muß. 
Trotzdem bestreiten viele den reellen Hintergrund der dem 
M. Fordyce zugeschriebenen Äußerungen. 

Es ist wahrscheinlich, daß Fordyce. wenn er nach 
Paris zurückgekehrt sein wird, eingehendere Aufschlüsse 
über seine Mission geben wird. Wir können aber von 
jetzt an, ohne Furcht, dementiert zu werden, sagen, daß 
er mit den Wrights in Wirklichkeit einen Optionsvertrag 
abgeschlossen hat. Die von ihm in New York gemachten 
Äußerungen werden nämlich durch einen Brief der Wrights 
selber, den man gleich lesen wird, bestätigt. Dieser Brief 
ist von den berühmten amerikanischen Flugtechnikern an 
M. Frank S. Lahm, den Doyen der Führer des »A^ro- 
Ciub de France«, gerichtet worden, einen Mann, dem wir 
schon manch interessante Nachricht verdanken. 

Man wird in diesem Dokument auch die Stelle ver- 
merken, worin auf die Anstrengungen einer anderen euro- 
päischen Nation zum Erwerb des Drachenfliegers hinge- 
wiesen wird.« 

Der Brief lautet: 

»Dayton (Ohio;, vi. Jännei liK)6. 

Geehrter Herr! 

Besten Dank für die letzten Briefe, welche wir von 
Ihnen erhielten. 

Wir haben mit M. Arnold Fordyce, dem Vertreter 
verschiedener Pariser Persönlichkeiten, einen Options vertrag 
auf UDsere erste verkäufliche Maschine soeben unterzeichnet. 
Die Maschine würde für die französische Armee be- 
stimmt bein. 

Wir hiben auch soeben eine Zuschrift von der Di- 
rektion einer »nationalen Handelsgesellschaft« eines anderen 
europäischen Landes bekommen, welche auf die Kunde 
hin, daß wir Frankreich unseren Apparat um eine Million 
Francs anbieten, einen Üptiousvertrag auf diesen Apparat 
abzuschließen sich bereit erklärt; die Gesellschaft möchte 
den Apparat kaufen, um ihn aus Anlaß eines bevor- 
stehenden Festes als Nationalgeschenk ihrem Kaiser zu 
widmen. Unser Engagement mit Frankreich verhindert uns 
aber, einer exklusiven Option zuzustimmen. 

Unser Motor ist, was Gleichmäßigkeit und Kraft 
anbelangt, sehr zufriedenstellend, wiegt aber viel maVa -»Sä 
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die französischen Motoren gleicher Stärke. Wir könnten 
sein Gewicht aber selbst verdoppeln und würden darin 
immer noch keiner Schv^erigkeit fürs Fliegen bej^egneo. 

Wir haben niemals besondere Anstrengungen ge- 
macht, große Leichtigkeit herauszubringen — weder am 
Motor noch am Apparat selbst. Wa^ wir angestrebt haben, 
ist Solidität und möglichst zweckentsprechende Kon- 
struktion. 

Das eine steht fest, daß wir Landung auf Landung 
ausgeführt haben, ohne daß die Maschine gelitten hätte. 
Unser Motor ist, glauben wir, bei einem Verbtauch von 
kaum einem Pfund Gasolin pro Pferd und Stunde voll- 
kommen stark genug. 

Die Bildung kommerzieller Gesellschaften zur Aus- 
nutzung unserer Erfindung haben wir noch nicht in Be- 
tracht gezogen, denn wir hoffen, auch ohne dies eine ge- 
nügende Verwertung finden zu können. 

Wir sind der Ansicht, daß Ihre Kabels achricht an 
M. Weaver und die darauffolgenden Informierungen die 
Schritte des M. Fordyce wesentlich beschleunigt haben, 
weshalb wir Ihnen bei dieser Gelegenheit unseren Dank 
abstatten. 

Wir danken Ihnen ferner für die Ausschnitte aus 
dem »Auto«, die uns lebhaft interessiert haben. 

Wilbur & Orville WrighL^ 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Ikber Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

XVII. 

Die Steuerung der Flugapparate. 

Die Konstruktionsbasis eines Flugapparates, zu der 
die Versuche und Betrachtungen behufs Ermittlung der 
unerläßlichen Hauptbedingungen einer vollkommen sicheren 
Stabilität geführt haben, ruft zunächst den Eindruck hervor, 
als ob es sich hier — im Gegensatze zu anderen Fort- 
bewegungsmaschinen, wie z. B. den Lokomotiven und 
Dampfschiffen — nur um eine Nachahmung, zumindest 
aber um keine wesentliche Abweichung in der Anordnung 
jener wichtigsten Körperteile handle, mit welchen auch 
die Flugtiere von der Natur ausgerüstet sind ; erwägt man 
aber, daß Flugapparate unter denselben Verhäl'.nissen und 
daher in ganz gleicher Weise wie die Flugtiere sich die 
sicheren Stützpunkte, auf welchen sie sich nach allen 
Richtungen hin bewegen sollen, durch ihre eigentümliche 
Konstruktion und Bewegungsart in jedem Momente erst 
neu schaffen müssen, wogegen alle anderen Körper und 
Maschinen, ob zu Wasser oder auf dem Lande, zufolge ihres 
geringeren spezifischen Gewichtes gegenüber den Stütz- 
punkten bei ihrer Forlbewegung stets eine natürliche oder 
künstlich hergestellte sichere Bahn vorfinden, auf welcher 
sie zumeist — wie dies bei Schiffen und Lanlfuhrzeugcn 
der Fall, bloß den Ansprüchen seitlicher Richtungs- 
änderung und größtmöglicher Fortbewegungsgeschwindig- 
keit Genüge zu leisten haben, und von letzteren eine so 
mannigfach unterschiedliche Bewegungsart, wie sie Tiere 
auszuführen im stände sind, gar nicht verlangt wird, so 
kann der überlegene Rekord der Geschwindigkeit der 
Dampfschiffe, der Lokomotiven und anderer moderner 
Fortbewegungsmaschinen gegenüber den Land- und Wusser- 
tieren eine begründete Hoffnung, auch mit Flugapparaten 
die Flugticre in dieser Hinsicht übertreffen zu können, 
erst dann bieten, wenn dit: Grundbedingung hiezu: Sicher- 
heit der Fahrbahn oder vollkommen sichere Stabilität, ge- 
geben ist. 

Da die Untersuchungen hierüber auf vorliegende 
Konstruktionsbusis verweisen, auch dem Hau solcher (vor- 
läufig bloÜ) Gleitapparatc keine technischen Schwierig- 
keiten im Wege stehen, vielmehr sich dabei die Lösung 
anderer hochwichtiger Kragen, um die man sich bisher 
vergebens bemühte, nahezu von selbst ergibt, su wäre es 
zumindest ein gan^ unangebrachtes Voi urteil, die ge- 



fundene Konstruktion sbasis bloß wegen ihrer Vogelähnlich- 
keit zurückweisen zu wollen. 

Unter der Vorannahme, daß der Apparat genügende 
Eigengeschwindigkeit in horizontaler, ansteigender oder 
geneigter Ebene besitzt, durch welche er erst zum Luft- 
fahrzeuge wird und über deren Erzeugung noch ein- 
gehender gesprochen werden soll, sei vorerst die Sleucrungs- 
frage erörtert. 

Als Haupt vorteil der Konstruktionsbasis, welcher in 
Kauf genommen werden muß, entfällt vor allem die Sorge 
um die Stelle, an welche der Schwerpunkt des Körpers 
hin zu verlegen sei, fast ganz ; denn da der Körper an der 
Flügelachse, die zugleich die Verbindungsstange beider 
Druckmittel ist, beweglich angehängt ist, somit die au 
dieser Verbindungsstange angreifende Forttriebskaft den 
Körper nachschleppt und letzterer durch den Luftwider- 
stand in eine schräge l^ge gebracht wird, so kann ein 
etwas größerer oder geringerer Abstand des Körperschwer- 
punktes von der Anhängestelle keinen entscheidenden Ein- 
fluß auf die Stabilität mehr ausüben. 

Wird weiters die Beweglichkeit des Körpers um die 
Flügelachse durch zwei elastische Verbindungen auf 
einen gewissen Drehungswinkel derart beschränkt, daß die 
Flügelflächen bloß in geradliniger Flugbahn den günstigsten 
Neigungswinkel annehmen, so kann die Steuerung in der 
lotrechten Ebene der Flugbahn sowohl durch Heben oder 
Senken des Körpers, als auch mittels eines Zuges an die 
Flügelflächen vom Körper aus durch Veränderung des 
Einfallswinkels der Stromrichtung auf die Flügelflächen 
bewirkt werden. 

Ob die Veränderung des Einfallswinkels der Strom- 
richtung auf die Flügel durch Heben oder Senken des 
Flugkörpers mittels eines horizontal liegenden Schwanz- 
steuers oder ohne letzteres durch einen Zug vom Körper 
aus oder durch beide Mittel gleichzeitig bewirkt werden 
soll, kann dem Konstrukteur, der das Vorbild der Wage 
in der Flugrichtung nicht aus den Augen verliert, keine 
besonderen Schwierigkeiten bereiten. 

Da ferner die Stabilität nach seitlicher Richtung 
durch die zu beiden Seiten des Körper und Achsmittels 
in nahezu gleicher Größe und ICntfernung bleibenden Druck- 
mittel in jeder Lage der beiden Flügel — im Gegensätze 
zu den über die ganze seitliche Ausdehnung reichenden, 
ungeteilten Fläch n — stets gesichert ist, vollzieht sich 
durch die elastische Verbindung der beiden Aufhänge- 
punkte des Körj)ers an die Flügehichse die Steuerung nach 
seitlicher Richtung in horizontaler oder geneigter Ebene 
in verschiedener Weise sehr einfach und präzise. 

Schon durch Verlegung des Körperschwerpunktes 
nach jener Seite, nach welcher der Apparat gesteuert 
werden soll, wird jene gewünschte Neigung der Achse 
und der seitlichen Ausdehnung der Flügel eingeleitet, 
welche der Kurve, die beschrieben werden soll, entspricht. 
Da indessen die lebendige Kraft des Schwerpunktes den 
Körper in gerader Richtung fortzutreiben trachtet, der 
»Auftrieb« der beiden Druckmittel der Flügel stets recht- 
winkelig zur Fiügelachse, in diesem Falle also gegen das 
Krümmungszentrum schräg nach aufwärts gerichtet ist, so 
erhält di^r ganze Apparat währeud d>^r Bahnkrümmung 
jene natürliche Lage und Neigung, welche die entstehende 
Zentrifugalkraft fordert ; die Druckseite der Flügel ist 
dann nach auswärts g-?richtet; die Auf hängesteile des 
Körpers beschreibt den inneren kleineren Kreis, während 
der Schwerpunkt, durch die Zentrifugalkraft nach außen 
gedrängt, den äußeren größere». Kreis vollzieht. 
i Die Steuerung sowohl in horizontaler wie in verti- 

kaler Ei>ene kann sodann auch bloß durch Veritellung 
I der Flügel bewirkt werien. 



Wie schon erwähnt und nachgewiesen, muß nämlich 



das größere Gewicht «los K/irpers durch seine potentielle 
I oder kinetische Energie jene den Fallgesetzen unterworfene 
sichere Stütze ersetzen, welche der Dreh- oder Widerstands- 
I punkt des Wagb.ilkens l>eiiötigt. Die Steuerung des Flug- 
körpers nach seitlicher Richtung macht zwei Aufhänge- 
! stellen unerläßlich, wtrlche, wie oben erwähnt, durch zwei 
I vom I'lügel.K'lismiiicl und von der zur Achse rcchtwinke- 
, ligeu Mittekbcne (Längsschnitt) des Körpers glcichweit 
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abstehende elastische Verbindungen beider Teile ci setzt 
werden können. 

Im Achsmittel kann aber dann ohne Bedenken noch 
eine dritte, strammere, elastische Verbindung mit dem 
Körper vorhanden sein, so da6 durch einen einseitigen 
Zug vom Flugkörper aus die Flügelachse in verschiedene, 
durch die Elastizität der zwei seitlichen Aufhängestellen 
begrenzte Winkelstellungen zur Horizontalen gebracht 
werden kann. Die Steuerung nach seitlicher Richtung voll- 
zieht sich dann genau so wie durch seitliche Verlegung 
des Schwerpunktes. 

Wird während der gradlinigen, horizontalen oder 
geneigten Fortbewegung des Korpers die Flügelachse in 
eine seitlich geneigte Lage zur horizontalen Ebene ge- 
bracht, so wird in diesem Momente auch der Auftrieb der 
Flügel, weil normal zur Achse, schräg nach aufwärts ge- 
richtet, indes die lebendige Kraft den Schwerpunkt des 
Korpers geradlinig fortzutreiben trachtet; aus beiden, in 
den zwei verschiedenen Richtungen wirkenden Kräften 
resultiert dann jene Kurve, welche beiden Kräften nach 
Geschwindigkeit und Richtung entspricht. 

Die Druckseiten sind dabei wieder nach auswärts 
gerichtet und zufolge der Zentrifugalkraftwirkung mu6 sich 
der TJingsschnitt des Körpers wieder rechtwinkelig zur 
Flugelachsneigung einstellen, wenn der seitliche Zug 
nachläßt. 

Die Steuerung in lotrechter Ebene der Flugbahn 
durch zwangsweise Änderung des Einfallswinkels der 
Stromrichtung auf die Flügelflächen bedarf wohl keiner 
weiteren Erklärung und wäre als weiterer Vorteil dieser 
Konstruktion nur zu betonen, daß beim Übergang in die 
gradlinige Bahn die Einstellung der Flügelflächen in den 
günstigsten Neigungswinkel wieder der elastischen Ver- 
bindung und der richtigen Lage der Achse unter den 
Flügeln überlassen werden kann. 

Die vollkommen sichere Art und Weise, in welcher 
viele Käfer und Insekten, vorzüglich aber alle schwänz- 
steuerlosen Vögel ihre Flugrichtung nach Belieben ändern, 
ist nach vorstehenden Ausführungen nicht mehr schwer 
begreiflich; es muß aber sodann auch sofort einleuchten, 
daß durch eine dritte Tragfläche am rückwärtigen Körper- 
ende, die entweder um eine horizontale, rechtwinkelig zur 
Flugbahn liegende Achse unter verschiedenen Neigungs- 
winkeln zur Horizontalen verstellbar oder zum Vergrößern 
oder Verkleinern eingerichtet ist, all diese Steuermanöver 
ganz besonders unterstützt werden können. Es beansprucht 
weiters nur geringes Konstruktionstalent, um die Achse 
dieser dritten Tragfläche auch um eine in der Flugrichtung 
liegende Achse drehbar einzurichten und so durch Hand- 
habung eines einzigen Hebels die Richtungsänderung 
sowohl in horizontaler als auch lotrechter Flugebene ein- 
leiten oder zumindest unterstützen zu können. 

Bei so exakt und präzise wirkenden Stenerungs- 
behelfen wäre es nicht blof3 überflüssig, sondern sogar 
schädlich, behufs Steuerung in horizontaler Ebene noch 
eine vertikal stehende Steuerfläche am Körperende anzu- 
bringen, da die Verstellung derselben den Steuermechanismus 
nur komplizieren und hiedurch das Gewicht des Apparates 
ganz unnütz vermehren würde; bei der Steuerung in eine 
horizontale Bahnkrümmung müßte dieses vertikal stehende 
Steuer zufolge der notwendigen, der Krümmung entspre- 
chenden Neigung des zur Flügelachse rechtwinkeligen 
Längsschnittes des Körpers in eine Lage geraten, welche 
weder eine Rücksteuerung in die geradlinige Flugbahn, 
noch eine Hemmung der Zentrifugalkraft Wirkung ermög- 
licht; bei der Steuerung in gerader Richtung oder in der 
lotrechten Flugebene ist ein vertikal stehendes Steuer 
ganz überflüssig und l>ei Beschreibung von Krümmungen 
in horizontaler oder geneigter PJbene leistet ein horizontal 
liegendes Schwanzsteucr viel bessere Dienste, da d;ssen 
Tragfähigkeit stets in der der Körperlage angemessenen 
Richtung ausgenützt werden kann. 

Obzwar nun bei diesen Betrachtungen schon eine 
genügende Vorwärtsgeschwindigkeit des Gleitapparates als 
Vorannahme aufgestellt werden mußte, so können obige, 
theoretisch leicht bewiesene Behauptungen schon durch 
so primitive Apparate, wie sie jedermann ganz mühe- und 
fast kostenlos herzustellen im stände ist, auch ohae Fort- 



bewegungsmechanismus, bloß während der Schwebebewe- 
gung, durch vorherige Flügel- oder Steuerstellung mit 
großer Beweiskraft empirisch nachgewiesen werden, was 
den steten Hinweis auf die Flugtiere zum Teil entbehr- 
lich macht. 

Die Verhütung der Flächenoszillationen. 

Außer der auf verschiedene Art leicht lösbaren Frage 
präziser Steuerfähigkeit gehört auch die teilweise Ver- 
hütung der Flächenoszillation zu jenen Vorteilen der Kon- 
struktionsbasis, welche in den Kauf kommen. 

Die Oszillationen ebener, frei fallender oder um eine 
Achse drehbarer Flächen entstehen, wie bereits besprochen, 
aus dem Nachstrome, der in unregelmäßigen Intervallen 
den rückwärtigen Teil der Saugseite trifft; je schmäler 
eine rechteckige Fläche in der Stromrichtung ist, um so 
kürzer werden diese unregelmäßigen Stöße des Nach- 
stromes. 

Da nun die zur Stromebene parallelen Fläch en- 
elemente eines nach der Konstruktionsbasis zugerichteten 
dreieckigen Flügels nach außen kürzer werden, so müssen 
auch dift Stöße des Nachstromes auf jedes einzelne, nach 
außen benachbarte Fiächenelement in kürzer werdenden 
Zeitintervallen erfolgen, so daß viele Oszillationsimpulse 
einzelner Flächenelemente gleichzeitig in entgegengesetzter 
Drehrichtung auftreten, wodurch die Ossillation in Summa 
mindest sehr abgeschwächt, wenngleich nicht ganz ver- 
hütet wird. 

Wie zutreffend diese Ansicht ist, läßt sich durch die 
Fallbewegangen eigentümlich gestalteter ebener Flächen 
leicht nachweisen. 

Wie bekannt, fängt eine schmale, rechteckige ebene 
Papierfläche, nachdem sie horizontal dem freien Falle in 
ruhiger Luft überlassen wurde, sofort um die lange 
Symmetrielinie zu rotieren an; läßt man aber an einer 
gleichen Fläche einsn schmalen rechteckigen Papierstreifen 
in der kurzen Symmetrielinie daran, so vollführt diese, wie 
ein T gestaltete Fläche während ihres freien Falles nur 
mehr sehr lang gezogene Oszillationen rechtwinkelig zur 
selben langen Symmetrielinie. 

Diese Oszillationen oder Schwankungen ebener 
Flächen um eine zur Schwebebahn rechtwinkelige oder 
geneigte Achse ganz zu verhindern, gelingt, wie dnrch 
solche mühelose Versuche mit freifallenden Papierflächen 
leicht dargetan werden kann, durch keinerlei Gestalt oder 
Flächenkombination. 

Die konvexe Saugseite. 

Könnte jedoch der Nachstrom verhütet oder wenig- 
stens dessen Auftreffen auf die Rückhälfte der Saugseite 
vermieden werden, so würde auch eine ebene, rechteckige 
Fläche den dem Abstand der zu einer der Symmetrielinien 
parallelen Achse entsprechenden Steigungswinkel zur Strom- 
richtung konstant beibehalten. 

Eine Möglichkeit, das Auf treffen des Nachstromes 
auf die Saugseite hintanzuhalten, wurde bei ebenen, in 
der Stromrichtung sehr schmalen und unter einen sehr 
kleinen Steigungswinkel zur Stromrichtung mit großer 
Stromgeschwindigkeit getroffenen Flächen bereits be- 
sprochen; der praktischen Verwertung dieser Idee, durch 
Ausdehnung des Vakuumraumes über die ganze Flächen- 
breite hinweg das Auftreffen des Nachstromes zu verhüten, 
steht jedoch die nötige allzu geringe Flächenbreite und 
allzugroße erforderliche Stromgeschwindigkeit im Wege 
und bei praktisch zulässiger Flächenbreite und Geschindig - 
keit ist eben wieder das Vakuum hinter dem Vorderrande 
ebener Flächen als Ursache des Nachstromes unvermeid- 
lich; da der Nachstrom dem Vakuum gegen die Strom- 
richtung stets nachfolgt, so muß zuerst daran gedacht 
werden, wie das Vakuum hinter dem Vorderrande entfernt 
oder soweit nach rückwärts verlegt werden kann, daß der 
nachfolgende Nachstrom die Rückkante der Fläche nicht 
mehr erreicht. 

Daß dieses Ziel durch ebene, praktisch verwendbare 
Flächen nie erreicht werden kann, geht ans den Beob- 
achtungen der Molekülwege und ihrer Begründung durch 
die Druckdifferenz deutlich hervor; hingegen zeigen eben 
diese Versuche und ihre phYsik«A\scVÄ '^^•^gSvcA»».'^ >«iv^ 
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konvex gekrümmten Druckseiten, besonders die Vorgänge 
um konvexe Kegelmantel- oder Keilflächen, daß eine 
gewisse konvexe Krümmung der Saugseite die Möglichkeit, 
das Vakuum vom Vorderrande weg. weiter nach rückwärts 
zu verlegen, bietet, wenn man sich entschließt, statt der 
unregelmäßigen Stöße des Nachstroroes eine konstante 
Druck-, beziehungsweise Widerslandskomponente hinter 
dem Vorderrande der Saugseite in Kauf zu nehmen ; denn 
dadurch, daß sich zu beiden Seiten der Keilschneide der 
größte Druck der in der Richtung der Keilhohe strömenden 
Flüssigkeit bildet und ausgleichen muß, ist der Weg ge- 
wiesen, auch am Vorderrande der konvex gekrümmten 
Saugseite dünner Flächen gerade so viel Flüssigkeitsdruck 
zu erzeugen, als notwendig ist, um den hydraulischen 
Überdruck der Druckseite, welcher bei ebenen Flächen 
das Überströmen der Moleküle über den Vorderrand, die 
Bildung des Krümmungsbogcns, des Vakuums am Vorder- 
rande und des folgenden Nachstromes verursacht, das 
Gleichgewicht zu halten und so die Druckdifferenz, die 
ja die Grundursache dieser Vorgänge bildet, am Vorder- 
rande auszugleichen. 

Durch die den weitereren Verlauf der Molekülbahnen 
um konvexe Keil- oder Kegelflächen behandelnden Er- 
klärungen wurde ferner nachgewiesen, daß sich nach dem 
dem Einfallwinkel entsprechend stattgefundenen Abstoß 
der Moleküle ein Vakuum zwischen diesen Molekülbahnen 
und der Kegel- oder Keilfläche herausbilden muß, welches, 
ähnlich wie das Vakuum am Vorderrande ebener Saug- 
seiten, die Ursache zur beschleunigten Rückkehr der 
Moleküle gegen die Keil- oder Kegelfläche ergibt und 
daß dieser Vakuumraum von der restlichen Energie und 
dem Abstoßwinkel der auftreflenden Moleküle abhängig ist. 

Da es sich nun im vorliegenden Falle darum handelt, 
durch möglichst geringen Überdruck nächst dem Vorder- 
rande der Druckseite auch die am Vorderrand der kon- 
vexen Saugseite nötige, entgegengerichtete Widerstands- 
komponente möglichst klein halten zu können, die Rand- 
ebene der Fläche aber jenen gewissen Steigungswinkel 
zur Stromrichtung haben muß, durch welchen die günstigste 
rechtwinkelig zur Stromrichtung nach aufwärts gerichtete 
Auftriebskomponente erzielt werden kann, so stimmt auch 
dieser letztere Zweck eben mit jenem, an der Saugseite 
nach dem Abstoß der Moleküle einen möglichst langed 
Vakuumraum zu erzielen, gerade überein. 

Wenn für den Verlauf der horizontalen SchiflFslinien 
die Anforderung gestellt wurde, durch ein möglichst 
Isinggestrecktes konvex-keilförmiges Hinterschiff dem re- 
stierenden hydraulischen Überdruck Geige nheit zu geben, 
die Schiflswand zu erreichen und eine möglichst große, 
nach vorne resultierende Druckkomponente abzugeben, so 
ist es nun zur Eliminierung des Nachstromes notwendig, 
die konvexe Saugseite in der Stromrichtung nur so breit 
SU lassen, daß der Nachstrom sie nicht mehr erreicht. 

Obzwar nun das Walten der Natur genügend Bei- 
spiele für das Zutreffen di:ser Folgerungen zutage fördert, 
so können die geehrten Leser doch versichert sein, daß 
diese Erörterungen erst zu Papier gebracht wurden, nach- 
dem auch der direkte empirische Nachweis hiezu durch 
eine genügende Anzahl entsprechender Versuche ge- 
bracht war. 

Unter anderen wurde z. B. ein rechteckiges Stück 
Schreibpapier derart gekrümmt, daß es ein Stück eines 
Zylindermantels darstellte, und mit der konkaven Seite 
nach abwärts auf die glatte, ebene Tischplatte gelegt. 
Blies man mit einem Röhrchen in der Richtung der 
kurzen Symmctrielinie längs der Tischplatte gegen die 
Papierfläche, so hob sich der rückwärtige Flä:henrand vom 
Tische ab, wobei die Fläche trotz der Glätte der Tisch- 
platte nur sehr langsam in der Stromrichtung nach rück- 
wärts rückte. 

Ein weiteres Experiment bestand darin, daß zwei 
gleiche, ebenso gekrümmte, dickere Papierflächen in der 
langen Symmetrielinie auf die Enden eines radial <lurch 
eine horizontal in den Lagern eines Bockes gelaj;jerte 
llolzachse gesteckten, geraden, steifen Drahtes befestigt, 
deren Randebene parallel zur Achsebene und die kon- 
vexen Seiten nach der gleichen Rotationsrichtung gestellt 
wurden. 



Hielt man nun die Achse gerade in die Windrichtung, 
so drehten sich die Flächen in der Richtang der konvezen 
Seiten um die Achse: eine große Rotationsgeschwindigkeit 
kann mit kleinen Flächen in großem Abstände von 
der Ashse deshalb nicht erzielt werden, weil durch die 
aus größerer Rotationsgeschwindigkeit und Windrichtung 
resultierende Stromrichtung die ganze konvexe Seite zur 
Druck- und die konkave Seite zur Saugseite wurde ; und 
da die Wirkung beider Seiten nicht voneinander getrennt 
werden kann, ist dieser Versuch auch nicht vollkommen 
beweiskräftig. 

Wurde eine Fläche entfernt und statt ihr ein kleines 
Gewicht auf dasselbe Drahtende aufgesteckt, so daß sich 
in ruhiger Luft der Draht mit dem Gewichte nach unten 
und der verbliebenen Fläche nach oben lotrecht einstellte, 
so wurde ebenfalls ein Ausschlag gegen die konvexe 
Seite hin festgestellt, wenn man in der Achsrichtung 
gegen den konvexen Vorderrand einen Luftstrom 
leitete; ja selbst noch bei einem Luftstrome, der unter 
einem Winkel von je 12 — 15 Grad zu beiden Seiten der 
Achsrichtung gegen den konvexen Vorderrand der Fläche 
gerichtet war, konnte ein Ausschlag gegen die konvexe 
Flächenseite bin erzielt werden; das Auftrefien des Lufl- 
stromes auf die konkave Seite mußte des vollgültigen 
Beweises halber mtürlich vermieden werden. 

Ähnliche Versuche wurden zwar von anderen 
Forschern schon früher mit dem gleichen Resultate an- 
gestellt, aber es fehlte bisher an dem wertvollen Hinweis 
auf die große und bedeutsame Wichtigkeit der Tatsache, 
daß durch eine konvex gekrümmte Druckseite eine zur 
Stromrichtung rechtwinkelige, von der konvexen Krümmung 
nach außen gerichtete Auftriebskomponente resultieren 
kann, die eine Folge des durch die dynamische Wirkung 
auf den Vorderteil hervorgebrachten statischen Druckminus 
auf dem rückwärtigen Teil der konvexen Fläche ist. Diese 
Druckkomponente erscheint je loch als ganz selbstver- 
ständlich, weil ja nur der in der Stromrichtung sichtbare, 
vordere Flächenteil als Druck-, der in dieser Richtung 
unsichtbare rückwärtige Flächenteil als .Saugseite zu be- 
trachten ist. 

Durch die Feststellung dieser Druckkomponente 
werden z. B. alle Berechnungen, die bisher angestellt 
wurden, um den Kraftaufwand eines Vogels zum Fiügel- 
aufschlag zu ermitteln, illusorisch und hinfallig. 

Die Versuche beweisen ferner, daß die zum Flüssig- 
kcitsstrom rechtwinkelige, gegen die Höhe der konvexen 
Keilfläche gerichtete Druckkomponente kleiner werden 
kann als die durch denselben Flüssigkeitsstrom erzeugte, 
vom Vakuum der rückwärtigen Flächenhälfte herrührende, 
entgegengesetzt gerichtete Komponente eines ebenfalls 
konvex keilförmig enJendej Körpers. Hiedurch ist der 
unbestreitbare Nachweis erbracht, daß nach abwärts 
konvex gekrümmte Tragflächen zum horizon- 
talen Schwebefluge unter kleinen Fingwinkeln 
ganz und gar ungeeignet sind, weil dann die nach 
abwärts gerichtete Druckkomponente des Vakuums größer 
würde als die durch das Aufireffen des' Flugwindes auf 
die vordere Flächeuhälfte nach aufwärts gerichtete Drnck- 
komponente. 

Sie weisen endlich — was für Propeller- und Tur- 
binenkonstrukteure von besonderer Bedeutung ist — auf 
jenen Hauptgrund hin. welcher es notwendig macht, durch 
entsprechende Verteilung der Materialdicke eines Flügeis 
eine gewisse konvexe Krümmung der Saugseite herzu- 
stellen. 

Schließlich ist «len Flugtechnikern jenes Mittel ge- 
boten, durch welclies sowohl der Nachstrom und die 
Flächenoszillationen verhindert, als auch breitere Flächen, 
als ebene ohne gewichtige Nachteile sein könnten, zur 
Anwendung gebracht werden können. 

Diese Versuchsresultate und ihre Erklärung stehen 
vollkommen im Einklang mit längst bekannten und praktisch 
angewandten physikalischen Gesetzen und hydrotechnischen 
Lehrsätzen, welche zur Erklärung gar mancher, über- 
raschender Erscheinungen und zur Konstruktion vieler, 
sehr prakti'*«'her Vorrichtungen geführt haben. 
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Für die Flugtechnik liegt aber der größte Wert 
darin, daß nach Berücksichtigung der Vorgänge auf der 
entsprechend konkay gekrümmten Druckseite, welche in 
der nächstfolgenden Abhandlung zur Sprache kommen 
werden, sowohl in betreff der Richtung und Geschwindigkeit 
des Flüssigkeitsstromes als auch der Flächenbreite und 
Krümmung in allgemeinen Umrissen jene Grenzen fest- 
gestellt werden können, innerhalb welcher die nötigen 
konstanten Faktoren anzutreffen sind, die eine mathe- 
matische Behandlung des Flächenwiderstandes und die 
Aufstellung einer brauchbaren Formel gestatten. 



VOM MAILÄNDER WETTBEWERB. 

An die auswärtigen Komiteemitglieder der Mailänder 
Ausstellung 1906 ist von der Ausstellungsleitung ein 
Schreiben gerichtet worden, welches die Transport- 
erleichterung für Ballons betrifft und in Übersetzung 
folgendermaßen lautet: 

»Mailand, den 12. Jänner 1906. 
Geehrter Herr! 

Wir beehren uns, Sie davon in Kenntnis zu setzen 
und Sie gleichzeitig um Verbreitung der Nachricht unter 
die Interessenten zu bitten, daß das Komitee dem ihm 
von manchen ausländischen Konkurrenten zugekommenen 
Ansuchen nachgekommen ist und demzufolge nachstehendes 
beschlossen hat: 

Jedem vom Auslande kommenden Ballon, welcher 
an einem oder mehreren Wettbewerben für sphärische 
Freiballons 1906 teilgenommen haben wird, wird eine 
Reiseentschädigung von je 20 Lire für jedes vollendete 
Hundert Kilometer Bahntransport, von Mailand bis zum 
gewöhnlichen Aufenthaltsorte des Balloneigentümers ge- 
rechnet, gewährt. 

Die Streckenbestimmung erfolgt nach der kürzesten 
Eisenbahnverbindung. 

Die Entschädigung wird bloß für Reisen innerhalb 
des europäischen Territoriums gezahlt. 

Die Zahlung erfolgt erst nach erfolgter Auffahrt des 
Ballons zu einem der Wettbewerbe und auf Vorweisung 
von Dokumenten, welche den Nachweis erbringen, daß 
der Ballon von dem Aufenthaltsorte des Eigentümers 
wirklich durch die Eisenbahn transportiert wurde. 

Die Vergütung wird für einen Ballon bloß einmal 
geleistet, so oft dieser sich dann auch an Wettfahrten 
beteiligen mag. 

Die Vergütung ist als eine spezielle Kompensierung 
anzusehen, die ohne Rückwirkung auf andere Erleich - 
teiungen und Tarifermäßigungen ist, welche die Teil- 
nehmer in Italien oder im Auslande durch Vermittlung 
von Gesellschaften oder dritten Personen oder durch all- 
gemeine Vereinbarungen erwirken, welche für alle Aus- 
steller und Konkurrenten gelten, die sich zu unserer Aus- 
stellung begeben oder sie mit ihrem Material beschicken. 

Der Präsident : 
(gez.) G. Celoria. 



Der Generalsekretär: 
(Unterschrift unleserlich.) 



Der Sekretär: 
(gez.) C. Bateggio.« 



Von der Ausstellungsleitung ist uns ferner ein Plan 
zugegangen, auf welchem die La^e und die Orientierung 
des aeronautischen Platzes, femer die Gestaltung und Be- 
schaffenheit der umliegenden Objekte, endlich die Rich- 
tung der vorwiegenden Winde ersichtlich sind. 



HIEDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener LuftschifTer- 
Zeitung« sind, h«iflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge- 
fällt, dasselbe zu pränumeriren. 



WIENER A^RO-KLUa 

Der Vorstand des Wiener Aero-Klub hielt Don- 
nerstag den 25. Jänner abends im Restaurant St. Annahof 
wieder eine Sitzung ab. Der Präsident Victor Silberer 
erstattete zuerst Bericht über die laufenden Angelegen- 
heiten. Sodann beschloß der Ausschuß einstimmig, Herrn 
Dr. Oskar Fisch I, welcher den schmerzlichen Verlust 
seiner Mutter zu beklagen hat, offiziell sein herzlichstes 
Beileid auszudrücken. Zur Unterstützung des Dr. Fischl in 
der Führung der Lawn Tennis- Abteilung wurde ein Komitee 
von drei Herren: Rudolf Hube l, Herbert Silber er und 
Dr. Julius Steinschneider gewählt, welche sich bereit 
erklärten, dem Leiter der Sektion zur Seite stehen zu 
wollen. 

Die erste diesjährige wissenschaftliche Auffahrt des 
Klubs wurde für April in Aussicht genommen. 



NOTIZEN. 

DONNERSTAG DEN 1. FEBRUAR findet die 
diesmonatliche internationale Simultanfahrt statt. 

ALFRED GODARD, dessen Ableben wir letzthin 
gemeldet, hatte nur ein Alter von 40 Jahren erreicht. 

DAS FÜHRERDIPLOM des »A6ro-Club de France« 
wurde folgenden drei Herren des »A^ro-Club du Sud- 
Ouest« (in Bordeaux) erteilt: Alfred Duprat, Briol 
und Ernest Lo^. 

M. LECORNU, der Verfasser einiger wohlbekannter 
Werke über Luftschiffahrt, wird von dem Vorstand der 
»Soci^t^ Fran^aise de Navigation A^rienne« in Paris zur 
Präsidentenwahl für 1006 als Kandidat vorgeschlagen. 

42 AUFFAHRTEN mit einem Totalgasverbrauch 
von 45.000 m^ hat der »A^ro-Club du Sud-Ouest« (in 
Bordeaux) vom 15. April bis zum 31. Dezember 1905 ver- 
anstaltet. Eine sehr stattliche Zahl für die junge kleine 
Gesellschaft. 

DER KOMMANDANT WIARD, Gcniebataillons- 
chef und Leiter der militär-aeronautischen Anstalt von 
Chalais-Meudon, ist nach Valenciennes berufen worden. 
Hauptmann Nou vom Generalstabe ersetzt den Komman- 
danten Wiard. 

WENIG GEMEINDEN dürfte es geben, die den 
Führer eines lenkbaren Luftschiffs zum Gemeinderat haben. 
Eine solche Gemeinde ist Moisson, woselbst Juchm^s, 
der Aeronaut des »Lebaudy-Ballons«, zum Gemeinderat 
gewählt wurde. 

DIE »SOCIKTE MfeTfiOROLOGIQUE de France« 
verleiht jedes Jahr demjenigen französischen Aeronauten 
eine silberne Medaille, welcher die zahlreichsten und 
interessantesten Beobachtungen liefert. Für das Jahr 1905 
ist M. Paul Tis sand ier prämiiert worden. 

DIE NIZZAER AUSSTELLUNG, welche der 
»Phare du Littoral« veranstaltet, und welche alle Arten von 
Luftfahrzeugen zuläßt, erstreckt sich vom 15. Jänner bis 
zum 15. März. Capitaine F erber hat der Ausstellungs- 
Icitung sein Aerodrom zur Verfügung gestellt. 

VINZENZ TILP, ein Ingenieur in Prag, VIL 159, 
hat einen Flügelapparat ersonnen, von dem er sich große 
Erfolge verspricht. Er hat seit Jahren experimentiert und 
bittet uns, die Aufmerksamkeit weiterer Kreise auf ihn 
und seine Idee zu lenken. Was hiemit geschehen ist. 

AUS KOPENHAGEN kommt die Meldung, daß 
ein Ingenieur namens Ellehammer darangeht, auf der 
kleinen Insel Lindholm ein eben fertiggestelltes Luftschiff 
AU erproben. Aus den etwas mangelhaften Nachrichten 
scheint hervorzugehen, daß es sich um eine Flugmaschine, 
und zwar um einen Drachen- oder einen Ruderflieger 
handelt. Der Apparat soll das Ergebnis zwölfjähriger 
Arbeit sein. 

AVI ATISCHE PREISE wird es bald in Hülle 
und Fülle geben. Sir David Salomons hat dem eng- 
lischen Aero-Klub einen größeren Betrag übergeben, 
welcher demjenigen als Prämie bestimmt ist^ dt^ xaivJ^'^ya. 
eines aviatischen Luftf^Lbii^evi^««» «i\xä ^'^«SaRfc K:Ä'^2^^ 



38 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 2 



5st. In Frankreich hat, wie weiter unten zu ersehen, 
M. Deutsch gleichfalls einen neuen Preis {gestiftet, den 
sich Flujvmaschinen holen können. 

AM MAILÄNDER WETTBEWERB 1906 sollen 
sich nach einer Meldung des »New York Ileralda folgende 
Ballonluftschi ffe beteiligen: Conte Da Schio, Frassi- 
netti, Bertelli, Lebaudy, Lane und Spencer. Die 
Nachricht von der Teilnahme des »Lebaudy - Ballons« 
klingt äußerst unwahrscheinlich. Sollte er aber doch in 
Mailand in die Schranken treten, so dürfte ihm der Sieg 
eine leichte Beute werden. 

EINE SÜDPOLEXPEDITION ist in Sicht. 
M. Charcot und Graf de La Vaulx wollen nämlich 
unter Anwendung der modernsten Hilfsmittel — einschließ- 
lich Automobilschlitten und Ballons — zu dem noch 
nicht erreichten Punkte vordringen. Wir werden das 
Projekt, welches umsomehr auf Interesse Anspruch hat, 
als es eroste Leute sind, die es aufstellen, bald einer 
näheren Betrachtung unterziehen. 

DER »AERONAUTIQUE-CLUB de France, hat 
unter dem Ehrenvorsitz des M. Archd^acon eine 
sechste Spezialgruppe gebildet, deren Studiengegenstand 
die Aviatik ist. Es sollen auch die auf dem Gebiet schon 
vorhandenen Arbeiten durchgesehen und der Kenntnis 
der Mitglieder zugeführt werden. Die praktische Tätigkeit 
der Gruppe wird sich auf Schwebeversuche, Drachenfluge, 
Modellwettbewerbe u. s. w. ausdehnen. 

TORRES QUEVADO, ein spanischer Ingenieur, 
soll im Oktober vorigen Jahres in Bilbao gelungene Ver- 
suche der Lenkung eines Bootes durch elektrische Kraft- 
übertragung ohne Kabel durchgeführt haben, welchen der 
Acronaut Duro, Mitglied des spanischen Aero-Klubs, 
mit großem Interesse beiwohnte. Von diesem kommt die 
Nachricht, Quevado trage sich mit dem Gedanken, die 
elektrische Kraftübertragung zum Betrieb eines Luftfahr- 
zeuges zu benützen. 

IN MOISSON wird an einem neuen »Lebaudy« 
gearbeitet. Während der »Lebaudy I« einen 40pferdigen 
Motor hatte, dessen Leistungsfähigkeit beim »Lebaudy 11« 
auf 50 Pferdekräfte gesteigert wurde, erhält der neue 
Ballon einen Motor von 8G Pferdekräften. Dieser Motor 
ist bereits auf dem Automobilboot »Antoinette III« in 
Verwendung gewesen, welches das erste war, das 50 km 
in einer Stunde zurücklegte. Der Motor stammt von der 
Firma Levavasseur. 

SENOR J. F. DURO, der spanische Aeronaut, ist 
Montag den ^^2. Jänner allein in seinem Ballon »El Cierzo« 
(1600 m^) von Pau aus aufgestiegen, um, den Forderungen 
der »Coupe des Pyrences« entsprechend, die Gebirgskette 
der Pyrenäen zu überqueren. Der Ballon erhob sich um 
4 Uhr. Duro gab bei der Abfahrt der Hoffnung Ausdruck, 
am nächsten Morgen im spanischen Flachlande herab- 
zugehen. Tatsächlich landete er in Granada und gewann 
so den Pyrenäen-Pokal. 

IN PAU findet am 30. eine Ballon Wettfahrt — die 
erste im Jahre liX)6 — statt. Die Wettfahrt wird die 
Form einer Ballon jagd haben, derart, daß ein Acrostat 
das Jagdobjekt, die übrigen Ballons die Jäger bilden; 
außerdem werden alle Ballons von Automobilen verfolgt. 
Zur Teilnahme sind gemeldet: »L'Eilati« (Führer Paul 
Tissandier), »Le Fol« (Graf Castillon de Saint- 
Victor), »Le Simoun« (Graf Hadelin d'Oult re mont), 
»Fleur de Lys« (Rene Gasnicr), »Lanturlu« (Vicomte 
de Lirac). 

DER »LEBAUDY-BALLON« ist jetzt offiziell der 
französischen Armee übergeben worden. Die amtliche 
Formalität hat am 7. Jänner stattgefunden. Der Ballon 
verbleibt in Toul und es heißt, daß mit der Zeit auch 
andere Plätze Ostfrankrcichs - etwa die Festungen 
Verdun, Epinal und Beifort — mit lenkbaren Ballons 
ausgerüstet werden sollen. Die militärischen Berichte über 
die Versuche mit dem »Lebaudy« in Toul scheinen also 
sehr günstig gelautet zu haben. Das LuftschifT soll — 
wie es in den Berichten von Tagesblättern heißt — stets 
binnen 4S Stunden gebraurhsfähig sein. 



AUS MÜNCHEN landete ein Ballon kürzlich in 
Oberösterreich. Aus Ried wird darüber unterm 19. Jänner 
geschrieben: »Am 16. d. M. gegen 2 Uhr Nachmittags 
landete auf freiem Felde in der Nähe der Station Hans- 
ruck ein Luftballon, dem vier bayrische Offiziere ent- 
stiegen. Dieselben veranlaßten die Bergung und fuhren 
mit dem um 5 Uhr 16 Minuten die Station Hausrnck 
passierenden Zug nach München zurück. Der Ballon war 
am selben Tage in München um Vi^O Uhr vormittags 
aufgestiegen. Die Landung hatte unter der zahlreich 
herbeigeströmten Bevölkerung großes Interesse erweckt.« 

W. POTTUM, Aeronaut in Amsterdam, gibt sich 
alle Mühe, seine Landsleute zu Anhängern der Luft- 
schiffahrt zu machen. Vorläufig wird, wie Pottum mit- 
teilt, ein Luftfahrer dort noch als Akrobat oder Seil- 
tänzer angesehen; von der vielseitigen Bedeutung der 
Aeronautik hätte man dagegen in Holland keine Ahnung. 
Wenn dem so ist, so hat sich Pottum eine schone und 
dankenswerte Aufgabe gestellt, indem er durch Wort und 
Tat für die Luftschiffahrt wirken will. Durch Aufstiege 
sollen die Holländer mit der Praxis der Luftschiffahrt 
bekannt werden; Vorträge sollen sie über den wissen- 
schaftlichen Wert derselben belehren. 

DAS JÄNNER-DINER des Pariser Adro-Club 
stand unter dem Zeichen der Aviatik. Die Wright-Frage 
gab zu langen, lebhaften Erörterungen Anlaß; doch auch 
die bevorstehenden Versuche Santos-Dumonts wurden 
eifrig besprochen. Santos-Dumont erklärte, wenn man eine 
rasche Lösung der aviatischen Frage anstrebe, so sei es 
am wirksamsten, einen kolossalen Preis auszusetzen, 
also z. B. 500.000 Francs für einen Flug von 50 km in 
einer Stunde. Dann würde nach seiner Meinung diese 
Aufgabe bald gelöst sein. Er sei sogar selbst bereit, 
einem solchen Preise dann noch 100.000 Francs hinzu- 
zufügen, weun er nicht innerhalb sechs Monaten nach 
seiner Schaffung gewonnen wäre. 

EINE AERONAUTISCHE SEKTION ist in dem 
Automobile-Club Namur-Luxembourg gegründet worden. 
Das Komitee dieser Sektion besteht aus folgenden Herren : 
Alfred Goldschmidt, Ehrenpräsident; Hauptmann 
Mathieu, Präsident; Ed. Heirman, Schatzmeister; 
Daniel K i n e t, Schriftführer ; George Jacobs, Mitglied. 
Der Baron Crawhez, Präsident des Automobil- Klubs, 
spendet der Sektion eine Anzahl wissenschaftlicher Apparate. 
Die Mitglieder haben durch Subskription die Kosten eines 
800 m^ fassenden Ballons aufgebracht. Das Komitee wandte 
sich an den »Acro-CIub de Belgique« mit dem Ersuchen, 
die Patronanz über die neugebildete Gesellschaft über- 
nehmen zu wollen. 

DAS AERONAUTISCHE JAHR 1905 schloß mit 
einer Aufl'ahrt des Ballons »La Belle-H616ne« (1600 m*) 
am 31. Dezember. Um 10 Uhr 30 Minuten stieg der Ballon 
mit den Herren Ernest Loc, Ch. und M. de Lirac, 
Scguin und P6ne von Bordeaux-La Bastide auf. Di'^ 
Landung erfolgte um 1 : 30 nachmittags bei Carcans in 
der Gironde. Die Eröffnungsfahrt 1906 war diejenige 
Jacques F au res am 1. Jänner. Faure stieg mit mehreren 
Freunden im Ballon »rElfe« (180') tn^) von Sables d'Olonne 
auf und landete vor der Bai Bourgneuf. Gleich am 2. Jänner 
vollzog sich wieder ein aeronautisches Ereignis: Santos- 
Dumont meldet sich als Bewerber um den aviatischen 
Deutsch -Preis an. Die Jahreswende hat also die Luft- 
Schiffer nicht untätig gefunden. 

BEIM PHOTOGRAPHLSCHEN WETTBEWERB 
des »Acro-Club de France« wurden 15 Prämiierungen 
vorgenommen. Daß Dr. Anton Schi ein vom Wiener 
Aero-Klub den sechsten Preis davongetragen hat, ist 
bereits gemeldet worden. Die vollständige Liste der Prä- 
miierten ist folgende: I. Antonin Boulade (Lyon): 
Ehrenpreis von J. Balsan und Preis des Unterrichtsmini- 
steriums; II. Paul Tissandier (Paris); III. A. Tiberghien 
(Paris); IV. Paul L6glise (Bordeaux); V. Alfred Duprat 
(Bordeaux); VI. Dr. Anton Schlcin (Wien); VIL C Dor- 
ville (Bordeaux); VIII. Lucien Lemaire (Paris); IX. Emile 
Gaillard et ses fils (Paris); X. Viktor Lonet (Paris); 
XL Comte A. de Rozan (Paris); XII. Henri Gendron 
(Nantes); XIII. Albert Omer-Decugis (Paris); XIV. Marcel 
Rol & Cie.; XV. Robert Seguin (Bordeaux). 
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JOHN P. HOLLAND, der Erfinder einer bekannten I 
Type von snbmarinen Booten, soll sich dem New Yorker ■ 
»American« zufolge mit der Konstruktion einer Flu^- 
maschine befassen. Es heißt, Holland arbeite schon lange 
auf dem Gebiete der Aviatik, er habe schon vier Flug- 
maschinenmodelle gebaut und ein jedes wieder zerstört, 
weil «ich Fehler und UnvoUkommenheitcn zeigten. Er 
arbeite jetzt am fünften Apparat. Aus einer Abbildung 
geht hervor, dafi sich Holland vorstellt, es genüge schon 
zur Lösung der Flugfrage, daß man einem Menschen vier 
äußerst primitive Flügel beigibt, die er durch Arm- und 
fieinkraft vermittels einer Art Tretmotors in Bewegung 
setzt. Die Zeichnung erinnert an die naiven Flugapparate, 
die man sich vor zwei Jahrhunderten zurechtlegte. Viel- 
leicht täte Mr. Holland besser, seine Fähigkeiten auf die 
Verbesserung der submarinen Boote aufzusparen. 

M. DEUTSCH vom Pariser Aero-Club hat einen 
Wanderpreis für lenkbare Luftschiffe gestifiel. Am 
15. Jänner setzte er die Mitglieder der »Commission 
sportive« davon in Kenntnis, indem er gleichzeitig fol- 
gende hauptsächlichsten Bestimmungen fixierte: Der 
Wanderpreis ist allen Arten von automobilen Luftfahr- 
zeugen zugänglich, seien sie nun schwerer oder leichter 
als die Luft. Die Gesamtlänge der zu durchfahrenden in 
sich geschlossenen Bahn wird wenigstens 200 km betragen ; 
100 km vom Aufstiegsort befindet sich ein Wendepunkt. 
Der Wanderpreis besteht in einem Kunstwerke im Werte 
von lO.OCO Francs, welches immer in den Besitz des- 
jenigen Klubs übergeht, dem der Gewinner angehört. 
Drei Geldpreise von je 20.000 Francs sind für die ersten 
drei Konkurrenten bestimmt, welche die gestellte Auf- 
gabe bei den Wettbewerben lösen, die jährlich zu ver- 
anstalten sind. Die weiteren Bestimmungen für diese Kon- 
korrenz werden im Einvernehmen mit dem munifizenten 
Stifter von der sportlichen Kommission des »Aero-Club 
de France« ausgearbeitet werden. 

AUS MÜNCHEN wird berichtet: »Der um die Luft- 
schiffahrt in Bayern hochverdiente Oberst v. Brug hat 
sich bereit erklärt, seine aeronautische Bibliothek, die 
außerordentlich wertvolle alte und neue Bücher, Schriften 
und Bilder aus dem Gebiete der Luftschiffahrt enthält, 
dem Deutschen Museum in München zu überweisen. 
Dieses kommt dadurch in den Besitz einer Sammlung, wie 
sie auf diesem Gebiete in Deutschland wohl kaum ein 
zweites Mal vorhanden sein dürfte.« — Hiczu sei nur 
bemerkt, daß unseres Wissens in Deutschland noch eine 
zweite aeronautische Bibliothek von großer Vollständigkeit 
existieren dürfte, und zwar im Besitze des preußischen 
Majors Herrn Moedebeck, der wenigstens schon vor 
15 Jahren eifrig sammelte, was ihm auf dem Gebiete der 
Literatur der Luftschiffahrt erreichbar war. In Österreich 
dürfte wohl unsere eigene Fachbibliothek einzig dastehen, 
welche aufler den gesamten aeronautischen Fachwerken 
der neuen Zeit auch viele wertvolle alte Bücher, ganz 
besonders aber zahlreiche seltene fremdsprachige Werke, 
inbesondere französische, aufweist. — Bei dieser Gelegenheit 
mag übrigens bemerkt werden, daß das Jahr 1905 sehr 
arm an neuen Erscheinungen der aeronautischen Lite- 
ratur war. 

DAS ZEPPELINSCHE LUFTSCHIFF hat wieder 
einmal eine mißglückte Versuchsfahrt gemacht. Über den 
Aufstieg vom 17. Jänner meldet man dämlich: »Um 
Vi3 Uhr wurde das Fahrzeug vom Floß bei der Ballon- 
halle in Manzell mit sieben Personen an Bord auf- 
gelassen. Es erhob sich sofort zirka 300 m. In dieser 
Höhe bewegte sich das Luftschiff rasch vorwärts gegen 
Friedrichshafen. Dort wollte es wenden, um zur Halle 
zurückzukehren. Trotz verschiedener Manöver gelang es 
aber nicht, gegen den leichten Südwest anzukämpfen. 
Das Luftschiff wurde immer mehr abwärts getrieben und 
befand sich gegen 3 Uhr bei Tettnang, eine halbe Stunde 
später in der Gegend von Wangen. Um 4. Uhr kam das 
Lnftschiff bei Kißlegg wieder zur Erde. Die Ursachen 
det Miflerfolges sind noch nicht bekannt.« - Eine weitere 
Nachricht meldet : »Das Luftschiff erlitt an dem Landungs- 
orte erhebliche Beschädigungen. An einen Rücktransport 
det Fahrzeuges ist nicht zu denken. Das Luftschiff wird 



vielmehr an Ort und Stelle auseinandergenommen. 
Das Zeppelinsche Projekt, welches schon mehr als eine 
Million Mark verschlungen und jetzt wieder zu einem Miß- 
erfolg geführt hat, dürfte damit aufgegeben sein.« Weiteres 
über das verunglückte BallonluftschifT siehe unten. 

ZU DUMM muß man eine Notiz nennen, welche 
dieser Tage im Wiener »Extrablatt« zu lesen war. Sie 
lautete: »(Eine Ballonfahrt Paris— Wien.) Aus Paris, 
9. d. M., wird uns telegraphiert: Bei einem hiesigen Fa- 
brikanten wurde auf Wiener Rechnung ein Luftballon 
bestellt, mit welchem bis auf weiteres geheim zu hal- 
tende Versuche unternommen werden sollen. Der 
Pariser Fabrikant verpflichtete sich, im Frühjahr in Be- 
gleitung eines Wiener Acronauten, der Mitglied eines 
Acro-Klubs ist, den Flug Paris — Wien mitzumachen. Die 
beiden Herren hoffen, an einem im voraus bestimmten 
Platze imWicner Prater zu landen.« — !— Diese 
Nachricht bezieht sich einfach darauf, daß der Wiener Aero- 
Klub bei Lachambre-Carton schon vor mehr als einem halben 
Jahre einen neuen Ballon l^cstellt hat, der seit Juli fertig 
ist. Damit soll auch im kommenden Frühjahre eine Fahrt 
von Paris direkt nach Österreich versucht und soll auch 
getrachtet werden, wennmöglich in Niederösterreich zu 
landen, um die hiefür vom Präsidenten des Wiener Aero- 
Klubs ausgesetzte große goldene Medaille zu erringen. Es 
ist aber keine Idee von vorherigen »geheim zu haltenden 
Versuchen«, und ganz besonders die Behauptung, daß die 
beiden Herren, welche die Fahrt machen sollen, »hoffen, 
an einem im voraus bestimmten Platze im Wiener Prater 
zu landen«, ist eine solche Albernheit, daß man sich doch 
dagegen verwahren muß. An die Möglichkeit, mit einem 
ganz gewöhnlichen Ballon in Paris aufzusteigen und dann 
nicht nur direkt in Wien, sondern auch noch an einem 
ganz bestimmten Platze im Prater zu landen, mögen die 
Aeronauten des »Extrablatt« glauben, für ein »Mitglied 
des Wiener Aero-Klubs« muß aber ein solcher Unsinn 
doch zurückgewiesen werden. 

EINE REISSBAHN neuartigen Systems hat Louis 
Godard, der Pariser Ballonkonstrukteur, unter dem Namen 
»rinstantan^« eingeführt. Sie zeichnet sich dadurch aus, 
daß der den Spalt verschließende Teil, welcher herab- 
gerissen wird, mit Druckknöpfen befestigt ist. Louis 
Godard bemerkt zu der Neuerung das Folgende: Bisher 
hat es zwei Sorten von Reißbahnengegeben, den deutschen 
und den französischen Typus. Beim ersten ist der ab- 
zureißende Stoffteil rings mit Kautschuk angeklebt; wenn 
die Arbeit gut gemacht ist, klebt er fest und sicher, aber 
im Aeronauten läßt die Art der Befestigung doch ein 
gewisses Gefühl der Unsicherheit zurück, ein Gefühl, als 
könnte der Streifen während der Luftreise sich ablösen, 
was einen Sturz aus einer Höhe x mit sich bringen würde. 
Der große Vorteil der deutschen Befestigungsart ist die 
rasche Wiederanbringung des abgerissenen Stückes. Beim 
französischen Typus näht man, um sicher zu gehen, das 
Stoffstück ringsherum an. Hier gibt es kein Gefühl der 
Unsicherheit, aber der große Nachteil dieses Systems ist, 
daß es den Ballon vier bis fünf Tage außer Gebrauch 
setzt. So lange braucht nämlich ungefähr das Nähen, das 
zweimalige Überfirnissen der Naht und das Trocknen. 
Das neue System Godard hat nun den Zweck, die Vor- 
teile beider Systeme zu vereinigen: die vollständige Sicher- 
heit mit der Raschheit der Montierung. Diese Verbindung 
ist durch Anwendung der von den Damentoiletten her 
wohlbekannten Druckknöpfe erreicht. Die Weibchen diesei 
Drücker sind am Ballon, die Männchen an der Bande 
angenäht. Sie sind in zwei Reihen angebracht. Um die 
Gasdichtigkeit zu erreichen, ist die Bande ringsherum mit 
einem gummierten Rand versehen, welcher geklebt wird. 
Die ganze Operation der Anbringung dauert kaum mehr 
als eine Stunde und sogleich ist der Ballon wieder zur 
Füllung bereit. Gegenüber dem Nähsystem hat das 
Godardsche auch den Vorzug der Billigkeit. Das Punneau 
»rinstantan^« wird gegenwärtig in drei Größen erzeugt: 
I. 3 m lang und 15 cm breit für Ballons bis zu 750 w^; 
IL 4 m lang und 15 cm breit für Ballons von 7'>0 bis zu 
1500 m*\ endlich III. 5 m lang und 20 cm breit für 
Ballons von 1500 bis zu 3tX)0 m'^. — Nachträglich teilt man 
uns mit, daß die Befestigung durch Drucker tvlcKt. vcv^^öx 
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neu ist, da sie bereits 1901 nach Angabe des Herrn 
Obersten Scbaeck, des Chefs der Schweizer Ballon- 
kompagnie, an einem für diese bestimmten Aerostaten 
eingeführt wurde. Die Priorität gebührt ttomit vor Godard 
dem Obersten Schaeck. 

DER ZWEITE ZEPPELINSCHE BALLON hat 
also wieder ein Fiasko erlitten, aber ein noch viel 
größeres als der erste. Verhältnismäßig milde urteilt der 
»Seebote« von Ueberlingen, der folgendes schreibt: 
»Angeblich gelungen. Graf Zeppelins vorgestriger 
Versuch mit dem lenkbaren Luftschiff ist gelungen. 
Das Luftschiff manövrierte längere Zeit gegen Immen - 
staad und zurück trotz des herrschenden Windes. 
Diese Nachricht, die uns gestern Mittag zuging, scheint 
doch etwas übertrieben zu sein, denn nach anderen Ver- 
lautbarungen ist der Versuch mißglückt. Der »Konst. 
Ztg.« wird geschrieben, daO die Fahrt nicht nach Zeppeliqs 
Wunsch ausgefallen sei. Nachdem der Ballon gegen 2 Uhr 
ans der Halle herausgezogen worden war, machte einer 
der Motoren wieder Schwierigkeiten im Anlaufen. Um halb 
3 Uhr wurde der Ballon, in dem sich Graf Zeppelin, 
Hauptmann von Krogh, Eugen Wolf, Ingenieur Dürr und 
vier Monteure befanden, vom Flofi losgelassen, und als- 
bald erhob er sich auf zirka 400 m über den See und 
bewegte sich rasch in der Richtung nach Friedrichshafen. 
Hier angelangt, versuchte der Ballon wieder zur Halle 
zurückzukehren, allein trotz verschiedener Drehungen und 
Wendungen, welche er ausführte, gelang es ihm nicht, 
gegen den herrschenden Südwest anzukommen. Offenbar 
scheint der Motor wieder versagt zu haben. Der Ballon 
wurde nun vom Wind immer mehr landeinwärts ins 
Allgäu abgetrieben und mußte um 4 Uhr bei KiOlegg 
landen. Die Landung ging ohne erhebliche Beschädigung 
von statten. Allem Anschein nach ist nur das Versagen 
des Motors an dem mißlichen Ausgang der heutigen 
Probefahrt schuld ; die Steuerung des Ballons hat tadellos 
funktioniert. Graf Zeppelin wird nach Zurücktranspor- 
tierung seines Ballons seine Versuche fortsetzen. Ähnlich 
lauten die Berichte der »Konst. Nachr.« und der »Frankf. 
Ztg.«, während das Friedrichshafener Seeblatt aus Lokal- 
begeisterung von einem vollständigen Gelingen spricht.« 
Daß der Versuch in der Tat mißglückt ist, darüber darf 
man sich keinesfalls hinwegtäuschen wollen. Die den 
Münchener Zeitungen zugegangenen übereinstimmenden 
Nachrichten lassen es als ein Glück für die Insassen des 
Luftschiffes erscheinen, daß der Abstieg über dem Festland 
erfolgte. »Man sah das Fahrzeug, nachdem die Motoren 
ihren Dienst versagt hatten, in schiäger Lage, das 
Vorderteil nach oben. Aus der Garnison Weingarten 
requirierte 50 Mann und Arbeiter aus Wangen vollzogen 
die Demontage, die einer Zerstörung gleichkam. Das 
großartige Gerippe wurde förmlich zusammengeschlagen. 
Jeder Gedanke der Wiederherstellung ist augenschein- 
lich aufgegeben. Tausende Zuschauer eigneten sich 
aus dem Trümmerhaufen Aluminiumteile, Umhüllungs- 
stoffe, Schnüre u. s. w. an. Schon gestern vormittags 
war an der Unglücksstelle außer den Gondeln, den 
Motoren und kleinen Bruchstücken des Gerippes nichts 
mehr von dem Luftschiff vorhanden. Das übrige war mit 
Wagen zur Bahn gebracht worden.« Dem Vorstehenden 
ist nichts mehr hinzuzufügen, e.s wiire denn die berechtigte 
Bemerkung, daß diejenigen dem greisen (ieneral einen 
ehrlicheren und besseren Dienst geleistet, die, wie wir. 



gleich nach dem Fiasko mit dem ersten Ballon die Sache 
als total verfehlt und aussichtslos bezeichneten 
wie diejenigen, welche den Erfinder trösteten, das Projekt 
nicht ganz verwarfen, sondern dem armen alten Herrn 
neue Hoffnungen einflößten. Wieder wurde also schweres 
Geld aufgewendet, neuerdings ein riesiges Ungetüm mit 
der Widerstandsfähigkeit eines rohen Eies hergestellt, 
wieder gab es zwei Jahre emsigster Arbeit und nan 
abermals — eine Riesenblamage. Ware da nicht die eine 
schon genug gewesen? V, S. 

SANTOS-DUMONT soll nach der Mitteilung einer 
amerikanischen Zeitung Führer einer Nordpolexpedition 
im lenkbaren Ballon werden. »Begleitet von M. Santos- 
Dumont will Mr. Walter Well man, Korrespondent des 
Chicagoer »Record Herald« in Washington, eine Nordpol- 
fahrt im Luftballon unternehmen. Santos-Dumont wird der 
aeronautische Ingenieur der Expedition und Lenker des 
Luftfahrzeuges sein. Von einem nördlichen Punkte Spitz- 
bergens (80^ 60' nördlicher Breite) soll die Fahrt aus- 
gehen, und zwar im nächsten Sommer oder im Frühjahr 
1907. Die bis zum Pol zurückzulegende Strecke beträgt 
550 geographische Meilen. Nimmt man den Hin- und den 
Rückweg mit zusammen 1200 Meilen an, so gibt dies 
100 Stunden Fahrt mit 12 Meilen Geschwindigkeit pro 
Stunde. Das dazu nötige Luftschiff wird in Paris her- 
gestellt und das größte brauchbare Luftfahrzeug werden, 
das bislang gebaut worden ist. Die Hülle wird 196 Fuß 
(59*7 m) lang sein und einen größten Durchmesser von 
49 Fuß (14-9 m) besitzen. Das Volumen wird 226.000 
Kubikfuß (zirka 6400 w»), der Auftrieb 15.300 Pfund 
(zirka 6940 kg) betragen. Drei Motoren von insgesamt 
70 H. P. werden die nötige Kraft liefern. Unter halbwegs 
günstigen Verhältnissen kann der Pol von Spitzbergen 
aus in 45 Stunden erreicht werden.« — Soweit die Mit- 
teilung des »New York Herald«. Der gute Herr Well- 
man muß entweder ein großer — sagen wir: Hnmbug- 
mann oder ein furchtbarer Naivling sein, um der Welt 
eine solche Räubergeschichte aufzutischen. Santos-Dumont, 
der sich noch niemals mit einem seiner lenkbaren Ballons 
auch nur zwei Stunden in der Luft zu halten vermochte, 
soll jetzt plötzlich gleich 100 Stunden oben bleiben, und 
zwar sofort auf einer Nordpolfahrt, weil es natürlich keine 
passendere Art gibt, zu versuchen, ob ein lenkbarer Ballon 
so lange in Gang erhalten werden kann! Wir halten den 
Herrn Wellman für nichts anderes, als für einen echt 
amerikanischen publizistischen Gaukler, der für seinen 
»Record Herald« eine möglichst schreiende Reklame er- 
sonnen hat, die ja auch ihren Zweck erreicht hat : Au 
tausenden von Orten, wo man von dem guten Chicagoer 
»Record Herald« bisher nichts gewußt hat, wird dieses 
Blatt jetzt genannt. Und weiter hat die Geschichte wohl 
auch keinen Zweck. Der »Arizona Kicker« wurde in diesem 
Falle der Überzeugung Ausdi-uck geben, daß der hoch- 
geschätzte Kollege Wellman viel eher gehenkt werden, 
als auf der Nordpol- Luftreise umkommen dürfte. — Santos- 
Dumont läßt es sich, wie uns nachträglich eine briefliche 
Nachricht aus Paris versichert, gewiß nicht einfallen, den 
Mr. Waller Wellman in Wirklichkeit nach dem Nordpol 
zu führen. Sein Arbeitsprogramm liegt vielmehr jetzt auf 
dem Gebiete der Hebeschi auben. Der Brief ist eine 
Bestätigung der von uns schon geäußerten Ansicht über 
den amerikanischen Reklame-Polarforscher vom »Record 
Herald«. — Die Schrauben versuche Santos-Dumonts sind 
Vorarbeiten zu einem Unternehmen, von welchem schon 
vor einiger Zeit die Rede war, von dessen Ausfahrang 
man aber bis jetzt nichts Bestimmtes hörte. Der Brasilianer 
will nämlich den von M. Deutsch für eine aviatische 
Leistung ausgesetzten Preis erringen. Die Proposition 
verlangt einen Flug über eine Strecke von einem halben 
Kilometer hin und zurück, ohne Zuhilfenahme eines 
Ballons. Santos-Dumont will nun diesen neuen Dentsch- 
Preis auch gewinnen, und zwar nicht mit dem Mode- 
fahrzeug : dem Drachenflieger, sundern mit einem Schrauben- 
flieger von reinstem Typus. An einem sehr einfachen, mit 
Klaviersaitendraht gefestigten Rahmengestell aas Bambus 
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sind oben zwei in entgegengesetztem Sinne laufende 
Hebeschranben nebeneinander angebracht. Diese Schrauben 
sind ans Bambus hergestellt, der mit gefirnifiter Seide 
bespannt ist. Der Durchmesser der Schrauben beträgt 
6 m, das Gewicht 9 k^. Jede Schraube hat eine Ober- 
fläche von 4 m\ Die horizontale Fortbewegung des 
Apparates geschieht durch eine eigene Propellerschraube, 
deren Durchmesser viel geringer ist als derjenige der 
Hebeschrauben; er beträgt nämlich 2 m. Die Achse der 
Propulsionsschraube ist etwa 3 m, der Motor und der 
PUlz des Acronauten sind 5 m unter den Hebeschrauben 
gelegen. Ein vertikales Flächensteuer dient zur Steuerung 
des Apparates. Santos-Dumonts Motor ist ein Levavasseur 
von 24 Pferden, der 1800 Touren in der Minute macht 
und komplett gebrauchsfertig bloß 45 kg- wiegt. Die Hebe- 
schrauben sollen bei einer Probe unter Anwendung von 
9 H. P. jede einen Auftrieb von 90 kg", also 10 Jltg pro 
Pferdekraft ergeben haben. Auf Basis dieses Versuchs- 
resultates rechnet nun Santos so : Beide Schrauben werden 
zusammen 180 kg Auftrieb liefern. Die bemannte Maschine 
wiegt dagegen samt dem Motor und dem 54 kg^ be- 
tragenden Korpergewicht Santos-Dumonts selbst 160 kg. 
Bleibt ein freier Auftrieb von 20 kg^. Selbst wenn an dem 
Apparat noch Änderungen notwendig werden sollten, 
kann man mit dem großen Spielraum von 20 kgr immer 
noch die besten Hoffnungen haben. Eine große Ge- 
schwindigkeit glaubt Santos-Dumont mit seinem neuen 
Fahrzeug nicht zu erreichen. Er will sich bei den Flügen 
in ganz geringer Hohe über dem Boden halten, denn — 
so sagt er ganz richtig — geflogen ist so auch und dann 
ist ein Sturz aus 1 m Höhe gewiß weniger unangenehm 
als aus 100 oder 1000 m Höhe. 
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LITERATUR. 
»Höhenklima und Bergwanderungen 

in ihrer Wirkung auf den Menschen € Ergebnisse experi- 
menteller Forschungen im Hochgebirge und Laboratorium 
von Dr. N. Zuntz, Geheimer Regierungsrat, ordentlicher 
Professor an der landwirtschaftlichen Hochschule, Berlin; 
Dr. A. Loewy, Universitätsprofessor, Berlin; Dr. Franz 
Müller, Privatdozent an der Universität Berlin, und 
Dr. W. Caspari, Privatdozent an der landwirtschaft- 
lichen Hochschule, Berlin. Deutsches Verlagshaus Bong 
& Co. 1906. Preis K 2l'6ü. 
Deutscher Gclehrtenfleiß und -eifer hat hier wieder 
einmal ein bewundernswertes Werk vollbracht. Unter 
vielen Mühen und Entbehrungen selbst angestellte Ver- 
suche liegen den Ergebnissen zu gründe, die in dem um- 
fangreichen, 494 Seiten Text enthaltenden Buche nieder- 
gelegt sind. 



Das aus dem Titel ersichtliche Thema gestattet oder 
richtiger: verlangt eine außerordentliche Breite der Be- 
handlung, denn die Einflüsse des Bergklimas auf den 
Menschen sind erstens sehr mannigfacher Natur, zweitens 
können sie nur durch Verbuche ermittelt werden, die viel- 
fache Kenntnisse und, um verläßlich zu sein, oft ganze 
Ketten von Maßnahmen erfordern, von denen kein Glied 
fehlen darf, weil die ganze Müh* und Arbeit sonst ver- 
geblich wäre. 

Welches bei den interessanten Versuchen die lei- 
tenden Gesichtspunkte waren, lehrt ein spezielles Kapitel 
des Buches, das auf einen historischen Rückblick und 
einen allgemein belehrenden Abschnitt über das Höhenklima 
folgt. Es werden da zuerst die rein mechanischen Wir- 
kungen angeführt, welche die Luft Verdünnung im Gefolge 
hat, und die Bedeutung, die diesem Faktor nach den An- 
sichten verschiedener Kapazitäten zuzusprechen ist. Wich- 
tiger als die mechanischen sind die chemischen Wir- 
kungen der Luftverdünnung durch Verminderung der Sauer- 
stoffmenge und der hiedurch entstehenden chemischen Verän- 
derungen im Organismus. Die Atmung mußte einem sorg- 
fältigen Vorstudium unterworfen werden, mit welchem die 
Arbeiten im Gebirge zu vergleichen waren. Bei beiden 
Versuchsreihen war ein doppelter Zweck vorhanden: 
einerseits galt es nämlich, Einblick in den Stoffwechsel, 
anderseits aus der Mechanik des Atmens Rückschlüsse 
auf den Zustand des regulierenden nervösen Apparates 
und indirekt auch des ganzen Nervensystems zu 
ziehen. 

Was den ersten Teil der Aufgabe anbelanist, ist die 
Kenntnis des Gesetzes von größtem Belang, nach welchem 
die Spaltung und Oxydation der Nährstoffe die einzige 
Kraftquelle unseres Organismus ist. Wenn man von ge- 
wissen Spezialfällen, wie «ie z. B. die elektrischen Fische 
und leuchtenden Tiere darstellen, absieht, so gibt der 
lebende Organismus des Menschen und der Tiere in zwei 
Formen beständig Kräfte nach außen ab, in der Form 
mechanischer Arbeit und der von Wärme. Die Erkenntnis, 
daß diese Kräfte aus der Umwandlung chemischer Spann- 
kraft hervorgehen, verdankt man Lavoisier, welcher die 
Ähnlichkeit der im Körper sich abspielenden chemischen 
Vorgänge mit der Verbrennung erkannte und dartat, daß 
brennbare organische Stoffe im lebenden Organismus sich 
in ganz ähnlicher Weise wie bei der Verbrennung im 
Ofen mit dem Sauerstoff der Luft vereinigen, wobei der 
Kohlenstoff dieser Verbindungen im wesentlichen zu 
Kohlensäure, der Wasserstofl" zu Wasser wird. Die vom 
Tierkörper abgegebene Wärme stimmte annähernd überein 
mit derjenigen welche bei gleicher Sauerstoffmenge durch 
Verbrennung von Fett in einer Lampe erzeugt wurde. 
Später wurden die Versuche und die Meßmethoden aus- 
gebaut und wesentlich verfeinert. 

Kompliziert wird der Vergleich der Umsetzungen 
im Tierkörper mit der Verbrennung namentlich durch den 
Umstand, daß sich ein wesentlicher Bestandteil unseres 
Organismus, die Eiweißstoffe, bei den Umsetzungen im 
Körper anders verhält als bei der Verbrennung in der 
Flamme. Der im Eiweiß enthaltene Stickstoff wird näm- 
lich bei der Verbrennung als gasförmiges Element abge- 
spalten. Dagegen bleibt er bei der Umsetzung im Tier- 
körper mit Wasserstoff verbunden als Ammoniak, und 
dieses haftet zum größten Teil an Kohlenstoff und ver- 
läßt den Körper durch den Harn, hauptsächlich in Form 
von Harnstoff, teilweise auch in komplizierten Verbin- 
dungen, Harnsäure, Kreatinin etc. Ein kleiner Teil dieser 
Verbindungen wird auch mit dem Schweiß ausgeschieden. 
Außerdem geht fortwährend ein wenig von dem im Körper 
vorhandenen Stickstoff in Form organisierter Gebilde ver- 
loren und muß ersetzt werden. Ein großer Teil der Unter- 
suchungen der Verfasser des vorliegenden Buches stützt 
sich auf die Tatsache, daß die stickstoffhaltigen Körper- 
substanzen bei ihrem Zerfall im Körper den ganzen Stick- 
stoff in flüssiger oder fester Form abgeben. Der aus dem 
Abbau der Eiweißstoffe resultierende Stickstoff ist im 
Harn, Kot und Hautsekret zu suchen, während der 
Kohlenstoff sich hauptsächlich in der gasförmig aus- 
geschiedenen Kohlensäure befindet. 

Einwandfreie Versuche haben dur^etan, duß von den 
mit der Nahrung aufgenommenen organischen Sv^v^CCwsl '^^ 
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Fette und Kohlehydrate, d. h. die zucker- und stärke- 
haltigen Stoffe, im Organismus fast vollkommen zu Wasser 
und Kohlensäure verbrennen und dafi nur von den Ei- 
weiBkörpern ein nicht ganz verbrannter Rest in Form 
des früher erwähnten Komplexes ausgeschieden wird. 
»Wir werden daher,« heißt es weiter, »die im Körper 
verbrannten Stoffe und die aus ihnen entwickelte Energie- 
menge genau ermitteln können, wenn wir eine Diät 
wählen, welche gerade den Bedarf des Körpers deckt, 
das heißt eine solche Diät, bei der das Körpergewicht 
beliebige Zeit unverändert bleibt. Wir dürfen dann an- 
nehmen, daß täglich im Körper so viel Stoff umgesetzt 
wird^ wie wir ihm mit der Nahrung zuführen, und 
brauchen nur die Energiemenge zu bestimmen, welche aus 
der Umsetzung der zugeführten Nahrung im Körper frei 
wird, um die Kraftsumme zu kennen, welche ihm zur 
Verfügung sieht. Zu diesem Behufe ermitteln wir zu- 
nächst die Verbrennungswärme der Nahrung, indem wir 
abgewogene Mengen der einzelnen Nahrungsmittel im 
Kalorimeter mit überschüssigem Sauerstoff verbrennen. 
Von der so gefundenen Wärmemenge ist diejenige abzu- 
ziehen, welche die festen und flüssigen Ausscheidungen 
des Körpers bei ihrer Verbrennung im Kalorimeter 
liefern, denn diese Wärme entspricht dem Anteil an 
Energie, welcher im Körper nicht zur Verbrennung ge- 
kommen ist. Die um letztere Größe verkleinerte Ver- 
brennungswärme der Nahrung ist das Äquivalent sämt- 
licher im Körper aufgetretenen Kräfte, d. h. der mechani- 
schen Leistungen des Körpers und der von ihm nach 
außen abgegebenen Wärme.« 

»In voller Strenge läßt sich die Bedingung, die 
Nahrung so mit dem Bedarf ins Gleichgewicht zu bringen, 
daß das Körpergewicht vollkommen unverändert bleibt, 
kaum durchführen. Wenigstens dann nur schwer, wenn 
die Leistung, d. h. die Muskeltätigkeit in einigem Um- 
fange wechselt oder wenn aus anderen Gründen, z. B. 
«regen schwankenden Wärmebedarfs des Körpers wechselnde 
Wärmemengen produziert und dafür entsprechend ver- 
schiedene Stoffmengen umgesetzt werden müssen. Dieser 
Unsicherheit geht man aus dem Wege, wenn man auf 
indirekte Weise, nämlich durch Untersuchung der Atmung 
die Kraftent Wicklung und den Stoffverbrauch des Körpers 
bestimmt.« Auf welche Weise dies geschieht, darauf 
können wir hier freilich nicht eingehen. Das Angeführte 
dürfte genügen, um die wichtigsten Zusammenhänge der 
einzelnen Beobachtungen zu ski/.zieren, welche jenes Ge- 
samtbild liefern, um welches sich die vier Autoren so 
verdient gemacht haben. 

An die oben erwähnten einleitenden Ausführungen 
schließen sich solche über die Quelle der Muskelkraft, 
die Bedeutung des Sauerstoffs für die Muskelarbeit, Be- 
deutung von Kohlehydrat, Fett und Alkohol für die 
Muskelarbeit, Bedeutung des Eiweißes uls Kraftquelle, 
Berechnung des Stoffumsatzes aus den Ausscheidungen 
u. s. f. In bezug auf den Stoffwechsel des Eiweißes 
stellten sich die' Expeiimentatoren eine besondere Auf- 
gabe, nämlich die Prüfung des KinÜusses der beiden Fak- 
toren, welche beim Gebirgsaufenthalt in Betracht kommen, 
das 'ist Muskeltütigkeil und llöhenaufenthalt, auf den 
Eiweißansatz. 

Begreiflicherweise war es notwendig, die Versuche 
an einer größeren Anzahl von Personen durchzuführen. 
Über die Anordnung der Versuche wird folgendes gesagt: 
»Sämtliche Versuchspersouen mußten wenigstens eine 
kurze Zeit unter gleichen Bedingungen die vorgeschriebene 
Diät einhalten, um zu erkennen, wie weit individuelle 
Eigentümlichkeiten Unterschiede bedingen möchten. Dann 
muülc ein Teil unter den allen Bedingungen weiter leben, 
während die andere Hälfte der Wirkung einer größeren 
lli'the ausgescliJl wurde. Um zu einwandfreien Resultaten 
zu gelungen, war es nötig, ohne körperliche Anstrengung 
zwischen Hölicn- und Talaufcnlhalt wechseln zu k«")nnen. 
Das i>t natürlich nur da möglich, wo die beiden Stnlionen 
dunh eine Bahn miteinander verbunden sind. Von den 
wenigen unter diesem (icsichtspiinktc in Belraeht kom- 
menden Orten Idflet l^ricn/. am gleirlinaniigcn Sre in 
r>7l fu Meereshöhe und «1er mit ihm durch eine /ahn- 
radbahn \eil)undeiic Gipfel des Kothorns (wo .sich in 



22G() m Höhe am Endpunkt der Bahn ein Hotel befindet) 
die für uns günstigsten Bedingungen. Die obere Station 
liegt höher als irgend ein anderer durch Zahnradbahn mit 
der Schweizer Ebene verbundener Gipfel. 

Für die Untersuchung der größten Höhen konnten 
wir naturgemäß nur an die von Mos so für solche Zwecke 
eingerichtete Königin Margherita-Hütte des Monte Rosa 
(4öüO m Höhe) denken. Hier war selbstverständlich die 
bequeme Verbindung mit der tieferen Station (Col d* Ölen, 
2^0 m) unmöglich. Für die ersten Abschnitte unserer 
Untersuchung gestaltete sich ganz naturgemäß die Ein- 
teilung so, daß alle sechs Teilnehmer mehrere Tage lang 
in Brienz unter gleichen Bedingungen anfangs fast voll- 
kommener Ruhe, dann ganz mäßigen Bergsteigens lebten. 
Hieran hatte sich dann die Trennung in zwei Gruppen 
anzuschließen, von denen die eine ohne besondere Körper- 
anstrengung mit Hilfe der Rothornbahn in 2260 m Höhe 
übersiedelte, während die andere unter den alten Bedin- 
gungen weiter lebte. Nach einigen Tagen sollten dann 
beide Gruppen anstrengendere Märsche ausführen. Die 
Anstrengung mußte für beide annähernd gleich sein, 
außerdem aber sollte die obere Gruppe bei ihrer Arbeit 
nur möglichst kurze Zeit ihren Höhenstandort verlassen, 
während die andere ihre Marschübungen in der unteren 
Region des Berges ausführte. Erst in den letzten Tagen 
dieses Versuchsabschnittes sollten alle sechs Versuchs- 
personen gemeinschaftlich die ganze Höhe des Brienzer 
Rothorns besteigen, indem die oben Stationierten mit der 
Bahn zu Tal fuhren, um den gemeinschaftlichen Anstieg 
anzutreten, während die anderen, zu Fuß oben ange- 
kommen, wenigstens den größeren Teil des Rückweges 
mit der Bahn zurücklegten, also nur kurze Zeit sich 
der Höhenluft aussetzten. 

Nach dieser Zeitperiode sollte dann wieder ein 
Wechsel in der Art stattfinden, daß die bisher obere 
Gruppe in ruhiger Tätigkeit ins Tal zurückkehrte und 
dafür die drei Personen, welche bisher in Briens stationiert 
waren, den Gipfelaufenthalt begannen. Eine weitere 
Mannigfaltigkeit kam in die Versuchsbedingungen noch 
dadurch, daß in jede der Kategorien ältere und jüngere 
Personen, mehr an Muskelarbeit gewöhnte und sonst eine 
mehr sitzende Lebensweise führende, eingereiht wurden, 
daß ferner von jeder Gruppe einer in seiner Nahrang 
ein gewisses Quantum Alkohol in Form von Bier 
aufnahm.« 

Die folgenden Abschnitte befassen sich mit dem 
Programme der Untersuchungen und sind benannt: »Stick- 
stoffausscheidung durch Harn und Schweiß,« »Unter- 
suchung des Kotes,« »Untersuchung des Gaswechsels« 
u. s. w. Die genaue Beschreibung der Untersachungü- 
methoden folgt dann in einem späteren, dem fünften 
Kapitel. 

Im vierten Kapitel wird eine Beschreibung der Ex- 
pedition und der ihr vorangehenden Vorversuche geliefert. 
Es läßt sich unschwer denken, daß zur Einrichtung eines 
vollkommenen Laboratoriums, zur Verproviantierung auf 
sechs Wochen und zur gebirgsmäßigen Ausrüstung ein 
umfangreiches Gepäck notwendig war. Die Fleischnahrung 
wurde in einer eigens hergestellten Form mitgenommen, 
welche von einer .Siraßburger Pasletenfabrik geschaffen 
wurde. Von der Zusammenstellung des Speisezettels hing 
ungemein viel al) — mußten doch die Bestandteile genau 
analysiert und bekannt sein. Eine Köchin wurde zur 
Zubereitung von Reis und Gemüsen mitgenommen. Frische 
Gemüse waren jedoch wegen ihres schwankenden Wasser- 
gehalles ausgeschlossen. Ks kamen bloß Spinat-, Erbsen- 
und Karoitenkonserveu in Verwendung. Der Spinat soll 
/war ungefälir wie .'»chlecht getrocknetes Heu geschmeckt 
haben . . ., aber einmal ins Versuchsprogramm aufge- 
nommen, mußte er pH ich tschuldigst jeden dritten Tag 
verzehrt werden. Der Genuß von Weißbrot, auf das ja 
ohnedies in großen Iliihcn uicht zu rechnen war, sollte 
möglichst eingeschränkt wenlen; dafür kam, außer den 
Alberl-Ivakes, eine /weite, süße Sorte Kakes und frische 
Orangenraarmelade in Vorwendun;;. Die einzigen Nah- 
rung^millel, w«'l<-lie am Versuchsort .selbst frisch beschaiTl 
Nvunlcn. waren elieii die ^^eringen Quantitäten Weißbrot, 
il.inn Käse, liultcr, hier und Wein. 
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Sechs Personen nahmen an der Expedition teil, nnd 
zwar die vier Herren, welche als Autoren des Buches auf- 
geführt sind, ferner Herr Cand. med. S. Wal den bürg 
und Cand. med. W. Kolmer. 

Mit welch peinlicher Genauigkeit bei den Stoff- 
wechseWersuchen vorgegangen wurde, ist aus den ausführ- 
lichen Beschreibungen zu entnehmen, welche dem Leser 
die Mitglieder von derlei wissenschaftlichen Unternehmungen 
als keineswegs beneidenswerte Wesen werden erscheinen 
lassen. Experimentator und Versuchstier zugleich sein mit 
dem strengsten Verbot, ja nichts anderes zu tun, als was 
im Programm steht, mit der unbedingten Verpflichtung, 
alles — jeden Tropfen Wasser, jedes Gramm Nahrung — 
abzuwiegen, jede Bewegung, jeden Spaziergang zu notieren, 
die Atmung mit Gasuhren zu kontrollieren, die Abschei- 
dungen des Korpers gleich Heiligtümern sorgsam ohne 
jeden Verlust zu bewahren, zu wiegen und zu analysieren, 
femer Blutproben zu machen, meteorologische Beobach- 
tungen nicht zu vergessen und schließlich von unprogramm- 
gemäfien Erregungen und Augenblicksstimmungen sich 
fernzuhalten — das alles, ohne während der Versnchszeit 
irgend ein Resultat der Muhe vor sich zu sehen, bloß in 
der vagen Hoffnung, vielleicht aus dem Material dann die 
erhofften Aufschlüsse herausrechnen zu können .... 
wahrlich viel verlangt. Und da sind die anstrengenden 
Märsche noch nicht erwähnt und, das Deprimierendste für 
die Teilnehmer : die bei den späteren Versuchen auftretende 
lahmende Bergkrankheit mit ihrer Helferin, der Kälte! 
Kein Wunder, wenn die Mitglieder der Expedition nach 
Ablauf der sechs Wochen beim SchluBdiner in Col d'Olen 
vergnügt aufatmen, jenem »nicht mehr analysierten Schluß- 
diner, in dem sorgfältig alle Gerichte vermieden wurden«, 
die sie sechs Wochen lang täglich verzehrt hatten. 

Aber um diesen Preis ist wertvolles Material ge- 
wonnen worden. Wertvoll für den Mediziner, den Touristen, 
den Alpenfreund, den Klimatologen und schließlich für 
alle Welt. 

Auf das nächste Kapitel (»Untersuchungsmethoden«) 
können wir natürlich hier nicht eingehen, und von den 
folgenden Kapiteln, welche den Verlauf und die Ergeb- 
nisse der Forschungen bringen, wollen wir uns des be- 
schränkten Raumes wegen bloß auf die abschließenden 
Resum^s beschränken: 

»Das Höhenklima besitzt einen ausgesprochenen Ein- 
fluß auf die Blutbildung. Es steigert sie, indem es das 
Knochenmark in einen Zustand erhöhter Tätigkeit 
versetzt. Am ausgesprochensten geschieht dies bei jugend- 
lichen Individuen. Der wirksame Faktor ist die Luft Ver- 
dünnung, bezüglich die mit dieser parallel gehende Sauer- 
stoffverarmung der Luft.c 

Betreffend den Einfluß von Höhenklima und Muskel- 
arbeit auf die Verdauung der Nahrung finden die Forscher: 
»1. Individuelle Verschiedenheiten in der Ausnützung 
einer annähernd gleichen, leicht verdaulichen Nahrung. 

2. Es bewirkten die Märsche während der Winter- 
monate Verbesserung, während der Sommermonate fast 
durchgehends Verschlechterung der Ausnutzung der Nähr- 
stoffe, vor allem des Stickstoffs. Als Nachwirkung der 
Trainiermärsche und vielleicht auch des Aufenthalts in 
2300 m Höhe trat Verbesserung der Ausnutzung ein. 

3. Was den direkten Einfluß der Höhe betrifft, ver- 
hielten sich mittlere und große Berghöhen verschieden. 
Erstere zeigten keinen nachweisbaren Einfluß, letztere 
(2900 m und 450D m) dagegen bewirkten eine Steigerung 
der Stoffverluste infolge von Störungen der Verdauungs- 
prozesse, c 

Das Ergebnis von Kapitel VIII wird dahin zusammen- 
gefaßt, daß »die Verbren nungsprozesse in der Höhe 
gesteigert sind, und zwar ebensowohl beim ruhenden 
Menschen wie bei Arbeitsleistungen. Das Maß dieser 
Steigerung und die Höhe, in welcher sie einsetzt, ist 
individuell sehr verschieden. Sie kann bei einzelnen 
Individuen, besonders wenn diese mit Zwischenstatiunen 
die größte Höhe erreichten, noch in 4r)(X) m über dem 
Meeresspiegel fehlen, während sie bei anderen schon in 
1600 m Höhe vorhanden ist. 

Für die Größe der Muskelarbeit des Bergsteigers 
spielen, neben Wcglungc und Steigung, die Terainverhalt- 
nUse eine geradezu beherrschende Rolle. 



Unter gleichen äußeren Bedingungen ist der Auf- 
wand für Überwindung gleicher Niveauunterschiede beim 
trainierten Menschen außerordentlich viel geringer als bei 
dem für die speziellen Anforderungen nicht geübten. Auch 
die steigernde Wirkung der Höhenluft wird durch Training 
in erheblichem Umfange kompensiert. 

Als Ursache der Steigerung des Stoffverbrauchs in 
der Höhe wirkt wohl in erster Linie der Sauerstoffmangel, 
teils direkt durch Minderung der Leistungsfähigkeit der 
Muskeln, teils indirekt durch abnorme Stoffwech^ielprodukte, 
zu deren Bildung er Anlaß gibt. Hiezu kommt, namentlich 
für den Zustand der Körperruhe, die Wirkung der physi- 
kalischen Reize des Hochgebirges. Nach der Rückkehr 
von mittleren Bergeshöhen ins Flachland sind die Ver- 
brennungsprozesse oft längere Zeit unter die Norm herab- 
gesetzt. Der Körper spart also.« 

Sehr interessant sind die Ergebnisse bezüglich des 
Eiweißumsatzes: »Schon ein Aufenthalt in 500 m Höhe 
führt zu einem deutlichen Eiweißansatz, welcher durch 
Muskeltätigkeit noch weiter gesteigert wird. In größeren 
Höhen (16'X) m Jaquet, 2200 m Kolmer und Müller) 
geht häufig bei Nichttrainierten dem Eiweißansatz ein 
deutlicher Verlust an Eiweißmaterial voraus. Bei dem 
der Höhe schon einigermaßen Angepaßten findet sich da- 
gegen sofort ein Stickstoffansatz (Caspari, Waidenburg) 
oder es bleibt Stickstoffgleichgewicht bestehen, ohne daß 
ein vorhergehender Zerfall statthat.« (Zuntz.) Der Ei- 
Meißansatz in mittleren Berghöhen tritt besonders hervor, 
wenn derselbe mit Muskeltätigkeit unter Vermeidung eines 
Übermaßes verknüpft ist. Da ein Aufenthalt in subalpinen 
und alpinen Höhen wohl meist mit mäßigen Marschübungen 
einhergeht, wird man bei gesunden Menschen in jugend- 
lichem oder mittlerem Lebensalter wohl mit Sicherheit in 
solchen Höhen auf einen Ansatz von Eiweißsubstanz 
rechnen dürfen. Während anstrengender Muskelarbeit 
dauerte bei dem jungen kräftigen Kolmer auf dem Rot- 
horn der Eiweißansatz an. Ebenso bei dem gleichaltrigen 
Waidenburg im Tal. Überhaupt zieht das Jünglingsalter 
in dieser Beziehung am meisten Nutzen aus dem Gebirgs- 
aufenthalt. 

Die günstige Wirkung auf den Eiweißansatz geht 
bis zu einer Höhengrenze hinauf, welche individuell ver- 
schieden ist.« 

Dann weiter: »Wir sehen also, daß das Gebirge 
einen ganz charakteristischen Einfluß auf den Bestand des 
Organismus an dem wichtigsten organischen Material 
ausübt, und daß der Erwachsene sich im Gebirge bis zu 
gevrissen Höhen hinauf, welche individuell verschieden 
sind, ähnlich verhält, wie unter gewöhnlichen Bedingungen 
ein wachsender Organismus. Das Wort von der ver- 
jüngenden Wirkung des Gebirgsaufenthaltes 
hat hier seinen zahlenmäßigen Ausdruck gefunden.« 

In dem Kapitel »Die Blutgase unter der Einwirkung 
der Höhenluft« wird u. a. konstatiert, daß eine direkte 
Beziehung zwischen Barometerdruck und Kohlensäure- 
druck in den Lungen nicht besteht. Die Verarmung des 
Blutes an Kohlensäure ist ein Symptom der Säurebildung 
sowie auch eine Folge der verstärkten Atmung, die bei 
fast allen an den Aufenthalt im Hochgebirge nicht ge- 
wöhnten Personen sich ausbildet. 

Als Gesamtergebnis des Kapitels über Atmungs^ 
mechanik wird die Tatsache einer erregenden Wirkung 
des Höhenklimas auf den Atmungsvorgang betrachtet. 
Für ihre Erklärung bedeutsam ist es, daß sie sich bei 
Körperarbeit in stärkerem Maße geltend macht und in 
geringeren Höhen deutlich wird als bei Körperruhe. Das 
Zentralorgan der Atmung gerät in Höhen über 3000 m 
leicht in einen Zustand verminderter Lebenseaergie. 

Kapitel XTII handelt von der Herztätigkeit und 
dem Blutkreislauf. Nachhaltige Veränderungen dieser beiden 
sind nicht auf mechanische W^irkung der Luftverdünnung 
zurückzufuhren. 

Im Kapitel XIV findet sich eine nicht uninteressante 
Behandlung des »Sports« und namentlich des Trainings. 
Es wird u. :i. vor übertriebener Fleischkost gewarnt, von 
der man übrigens im allgemeinen schon abgekommen ist. 

Versuche über Perspiration und Schweißibsonderungen 
haben erhebliche Stickstofl'ment^en voi S<:\v*»^\^ ^\:ä.Ows^- 
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wieseo. Daher die Bemerkung: »Wenn bis zu 13 Pro- 
zent des Stickstoffs durch den Schweiß abgeschiedea 
werden können» so erscheinen alle StofTwechselversuche 
im Sommer und bei körperlicher Arbeit geradezu als 
wertlos, wenn sie diesem Faktor nicht Rechnung tragen.« 

Die sonst so konstante Körperwärme wird durch 
die Reize des Hochgebirges »in individuell verschiedenem 
Grade bis zu fieberhafter Höhe gesteigert. Diese Er- 
scheinung geht keineswegs mit der Intensität der Berg- 
krankheit parallel«. 

Es folgen Kapitel über die zweckmäßige Bekleidung 
für Märsche im Gebirge, über Einwirkung des Hoch- 
gebirges auf das Nervensystem, über die Wirkung des 
Sauerstoffmangels im Hochgebirge. Das Resum6 des 
letzteren Kapitels lautet: 

»Wir dürfen die Erörterungen dahin zusammen- 
fassen, daß Sauerstoffmangel sich im Hochgebirge bei 
vielen gesunden Menschen schon in mittleren Höhen 
deutlich bcrmerkbar macht, daß er bei Blutarmen, bei 
Störungen des Kreislaufs und der Atmung besonders früh 
auftritt. Durch die Anregung der Atmung, welche die in 
einzelnen, besonders schlecht mit Blut versorgten Partien 
des Körpers gebildeten Spaltungsprodukte bewirken, wird 
der übrige Organismus vor Sauerstoffmangel geschützt. 
Erst in Höhen von 40'J0 fn treten gröbere Störungen bei 
der Mehrzahl der Menschen auf, während einzelne be- 
vorzugte Naturen 6000 m und mehr ertragen.« 

Außerordentlich lehrreich ist das Kapitel über 
Bergkrankheit. In letzter Zeit ist die Erklärung, welche 
die Bergkrankheit aufAkapnie (Verminderung der Kohlen- 
säuremenge des Blutes) zurückführt, vielfach zu Ehren 
gekommen, welche ihr hier wieder entrissen werden. Die 
Autoren stellen fest, daß ein Parallelismus zwischen 
Kohlensaurespannung und Bergkrankheitsbeschwerden nicht 
zu entdecken ist. »Die Theorie, welche die Bergkrankheit 
aus dem Sauerstoffmangel ableitet, ist die am besten be- 
gründete.« — »Die Annahme, daß eine Überanstrengung 
stets der Erkrankung zu gründe liege, entspricht nicht 
der Wirklichkeit; dafür, daß Blutstauungen sie erzeugen, 
liegt kein Anhaltspunkt vor.« 

Das XX. Kapitel (Heilwirkungen und Gefahren des 
Höhenklimas) zeigt, daß für den Gebrauch des Höhen- 
klimas als Heilmittel sich eine Reihe ganz präziser An- 
zeigen und Gegenanzeigen aufstellen läßt. 

Die Untersuchungen über den Stoffverbrauch des 
Bergsteigers und über die Einwirkungen, welche die 
Höhe an sich aut den Stoffwechsel hat, geben die Grund- 
lage zur Berechnung des Nahrungsbedarfs und damit zur 
Aufstellung von Regeln über die Anpassung der Nahrungs- 
zufuhr an die Bedürfnisse des im Hochgebirge lebenden 
Menschen. Diese Aufstellung tindet im XXT. und letzten 
Kapitel (»Ernährung des Bergsteigers«) ihren Platz. 

Ein umfangreicher Anhang bringt die zahlenmäßigen 
Ergebnisse der Versuche und Beobachtungen in Tabellenform. 

Nach dieser eingehenden Revue der Kapitelinhalte 
des umfassenden Werkes braucht wohl kaum erst besonders 
ausgeführt zu werden, inwiefern die Arbeit den Aeronauten 
und den Sportsman interessieren muß. Der Ballon hat 
schon oft zur Erfoischung der physiologischen Wir"kung 
großer H«)hen das Seinige beigetragen und wird es noch 
ferner tun. Das vorliegende Werk aber sollte ebenso 
in aüronautische Bibliotheken wie in .solche über Leibes- 
übungen und Alpinistik allenthalben Eingang finden. 



BRIEFKASTEN. 

V. T. in Prag. — Ihre Ansicht, daß die Beschrei- 
bungen aller irgendwo auftauchenden Flugapparaten-Pro- 
jektc wichtiger für c-in aeronautisches Kachblatt seien, als 
die vielen Nachrichten vom Auslände, ist zw.ir die An- 
sicht aller — Erfinder, welche kostenlose Kekl.ime für 
ihre Phantasien wünschen, die Leser aber sind anderer 
Meinung; diese wollen vielinelir in erster T.inie tuulieh>l 
ausführlii'he Nachrichten über alle Ereignisse auf dem 
<'iebiele <ler Luftschiffahrt un<l der KliegeverMicli-: und 



daran halten wir uns umsomehr, als die Hoffnung aller 
Projektanten, durch Veröffentlichung und Besprechong 
ihrer Einfalle Kapital zur Ausführung zu finden, er- 
fahrungsgemäß ganz hinfällig ist. 

BARON GY. in Budapest. — Der Luftschiffer 
Lattemann verunglückte allerdings im Jahre 1894, aber 
nicht in Düsseldorf, sondern in Crefeld. Der Ballon, »Fin 
de siecle« benannt, trog außer seinem Eigentümer noch 
die Luftschifferin Paulus aus Frankfort am Main. Etwa 
zehn Minuten nach dem Aufstieg konnte man beobachten, 
wie der .sogenannte Touristenfallschirm, mit dem sich 
Fräulein Paulus zur Erde herablassen sollte, abgelöst 
wurde, sich öffnete und durch einige Zeit über der Stadt 
schwebte. Die Luftschifferin geriet in einen Baum, konnte 
sich aber durchzwängen und kam glücklich auf dem Boden 
an. Während sie noch in der Luft schwebte, sah man, 
daß Lattemann das Gas ausströmen ließ, was nach der 
Einrichtung des Ballons die Folge haben sollte, daß der- 
selbe sich in einen Fallschirm verwandelte. Die Vorrichtang 
versagte aber, der Ballon klappte der Länge nach zu- 
sammen, stürzte mit rasender Geschwindigkeit herab und 
in wenigen Sekunden lag der Leichnam des Luftschiffers 
zerschmettert in der Diessemerstraße Crefelds. 
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IM BALLON OBER DIE PYRENÄEN. 

Das Überfliegen der Pyrenäen im Ballon ist 
schon eine lange Reihe von Jahren hindurch das 
Ziel des Ehrgeizes französischer und spanischer 
Luftschiffer. Seit Eugen Godard sen., dem es 
im Jahre 1874 gelang, im Ballon von Bayonne 
nach Novara zu kommen und hiebei die Pyrenäen 
zum ersten Male — allerdings nur an ihrer tiefsten 
Einsenkung — zu überfliegen, ist jedoch der Ver- 
such keinem gelungen. Um den Bestrebungen, 
dieses interessante Problem zu lösen, einen neuen 
Ansporn zu geben, wurde die »Coupe des 
Pyrdnöesc ausgeschrieben, deren Bestimmungen 
am 19. Jänner festgesetzt wurden. Der kostbare 
Kunstgegenstand im Werte von 5000 Franken 
sollte demjenigen Aöronauten zuerkannt werden, 
dem es gelingen würde, von Pau aufsteigend, 
möglichst weit vom Aufstiegsorte entfernt, in 
Spanien oder Portugal zu landen. 

Am 22. Jänner stieg nun der spanische Luft- 
schiffer und Gründer des »Real Aereo Club de 
Espana« Senör Duro in seinem Ballon »El 
Cierzo« (1600 m^) von der Gasanstalt Gelos bei 
Pau auf und landete — nachdem er den Gebirgs- 
zug der Pyrenäen zwischen dem Pic d'Anie und 
dem Pic du Midi d'Ossau in einer Höhe von 
2300— 2885^2 überquert hatte — in Guadix, 
ungefähr 40 km von Granada. Er ist somit den 
Bestimmungen der Preisausschreibung in voll- 
kommen einwandfreier Weise nachgekommen und 
daher der erste Inhaber des Wanderpreises. 

Über den Verlauf dieser denkwürdigen Fahrt 
hat Senor Duro einem Berichterstatter gegenüber 
eine sehr interessante Schilderung gegeben, der 
nachstehendes entnommen sei: 

Um möglichst viel Ballast zur Verfügung zu 
haben, beschloß Duro, die Fahrt allein zu unter- 
nehmen, und am 22. Jänner um 4 Uhr nachmittags 
erhob sich der »El Cierzo« mit seinem Besitzer 
in die Lüfte. In einer Höhe von 1000 m fand 
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Duro eine günstige Luftströmung, die ihn rasch 
nach Süden trug, während er bestrebt war, sich 
in ungefähr gleicher Höhe zu erhalten, um den 
Erdboden nicht aus den Augen zu verlieren. Um 

6 Uhr abends zeigte das Barometer 1300 m Höhe 
und der Luftschiffer konnte erkennen, daß er sich 
ober den Bergen befand. Bald darauf berührte 
auch das Schleifseil den Boden, und durch Aus- 
werfen einiger Säcke Ballast stieg der Billon rasch 
bis auf 220Ö /», wo er in eins Schoeewolke geriet 
und wieder zu sinken begann. Die Schleif leine 
berührte abermals das Gebirge, verfing sich dabei 
vorübergehend an einem Felsen und bevor Duro 
noch Zeit fand, Ballast auszuwerfen, stieß die 
Gondel gegen den schneebedeckten Boden. Diefses 
Aufschlagen des Korbes fand auf einem Gebirg?- 
hange statt. Ein Ballastopfer brachte den Ballon 
aus seiner kritischen Lage, als der Aeronaut 
eben schon daran dachte, das Schleifseil ab- 
zuschneiden. 

Der Ballon stieg rasch bis zu einer Höhe von 
3000 /», wo die Gleichgewichtslage nur mit Auf- 
opferung von viel Ballast zu erhalten war. Gegen 

7 Uhr abends begann sich der Himmel zu klären, 
und die Sterne kamen zum Vorschein. Auf die 
Erde herabblickend, bemerkte Duro in südlicher 
Richtung mehrere Lichter und um 7 Uhr überflog 
er in einer Höhe von 4000 w in südwestlicher 
Richtung den Kamm der Pyrenäen. Die Tem- 
peratur in dieser Höhe betrug — 16® Celsius, 
und es waren sehr heftige Luftströmungen zu be- 
obachten. Von 8 Uhr abends bis Mitternacht 
herrschte vollkommenes Gleichgewicht. Der Ballon 
fiel langsam bis auf 1500 /w, und das Schhifseil 
streifte eine Bergkette, die der L'iftschifFer als 
eine derjenigen von Moncaye zu erkennen 
glaubte. In diesem kritischen Momente war es in- 
dessen unmöglich, den Ballast in der gewöhnlicl\pn 
Weise auszuwerfen, da er fest gefroren war. Der 
LuftschifFer sah sich daher veranlaßt, einen ganzen 
Sack auszuwerfen, wodurch der Ballon rapid stieg. 

Senor Duro benützte diese Zeit, um zunächst 
den gefrorenen Ballast mit dem Messer zu teilen 
und sodann einen kleinen Imbiß zu nehmen. Das 
Brot und die von den Besitzern des Gassion - 
Hotels gelieferte Gansleberpastete waren gleich- 
falls fest gefroren, ebenso auch eine Flasche 
Gießhübler. Er öffnete eine Flasche Wein, und obzwar 
dieser auch zum Teile gefroren war, konnte Duro 
doch seinen Durst löschen. Um 7^2 Uhr nachts 
wechselte in einer Höhe von 3500 fn die Flug- 
richtung von Südwesten nach Süden. Rtchter Hand 
war ein großes Lichtmeer zu erblicken — Madrid. 
Die bisherige Geschwindigkeit war eine sehr große 
und wenn sie die gleiche blieb, so konnte mit 
Tagesanbruch Marokko erreicht werden. 

Die Fahrt über die Ebene von La Mancha 
bewerkstelligte Duro als Schleiffahrt. Im Verlaufs 
derselben wurden ungeheure Scharen von Wild- 
enten aufgejagt, die ihrem Unmute über die 
Störung durch heftiges Geschrei Ausdruck gaben. 
Plötzlich erhielt der Bjllon einen he'tij^cn Riuk 



der von dem Geräusch fallender Ziegel begleitet 
war. Die Schleifieine hatte das Dach eines einsam 
stehenden Hauses zerstört. Durch Auswerfen eines 
halben Sackes Ballast stieg der Ballon bis auf 
4000 m^ in welcher Höhe er sich in südlicher 
Richtung fliegend bis 5 Uhr früh hielt. Duro hielt 
es nun für angezeigt, sich der Erde zu nähern, um 
zu sehen, wo er sich beflade. Der Ballon sank auf 
2000 m herab und der Luftschiflfer glaubte die 
Sierra Nevada zu erkennen. Um sich Gewißheit zu 
verschaffen, blies er mit seinem Home gegen die 
Erde und zählte die Sekunden bis zur Rückkehr 
des Echos, indem er für jede 300 Meter Ent- 
fernung von der Erde rechnete. Kein Zweifel ! Er 
befand sich über den Bergen der Sierra Nevada 
und kurz darauf, als er das Echo nicht mehr 
hören konnte, hatte er auch das Gebirge über- 
flogen. 

Es war nun Zeit zur Landung. Duro ließ den 
Ballon sinken, bis die Schleif leine den Boden be- 
rührte, und suchte nach einem günstigen Landungs- 
platze. Er stieß in sein Hörn und rief hinab. Ein 
hiedurch aufmerksam gemachter zeitlicher Jäger 
rief ihm zu, daß er in der Nähe von Guadix sei. 
Große Enttäuschung! Das Gebirge, das er für die 
Sierra Nevada gehalten hatte, war die Sierra Cazaela 
gewesen. Da Guadix an der Eisenbahn- und Tele- 
graphenlinie gelegen ist, beschloß Duro zu landen. 
Die Bewohner, die wohl zum ersten Male einen 
Ballon erblickten, rannten vor der schwebenden 
Riesenkugel davon. 

Es war ^/g? Uhr morgens, als der Ballon 6 km 
nördlich von Guadix auf dem Gebiete der Cartigo 
del Canego-Farm den Boden berührte. Bald sammelte 
sich eine große Menschenmenge an, die gar nicht 
glauben wollte, daß der vom Himmel herab- 
gestiegene Mann ein Spanier s^i. Duro begab sich 
zur Telegraphenstation, wo er fünf Depeschen auf- 
gab, ließ sich durch den Bürgermeister seinvi 
Landung beglaubigen und fuhr mit der Bahn nach 
Madrid und von dort nach Pau zurück. 



J. JANSSEN. 

Es wäre eia überflüssiges Beginnen and würde 
außerdem zu übermäßig verzweigten Ausführungen hin- 
leiten, wenn wir versuchen wollten, die biographischen 
Details eines Mannes aur£urollcn, der einen so reich er« 
füllten Lebenslauf aufzuweisen hat und dessen bedeatendes 
Wirken wieder anderseits schon so bekannt ist, wie dies 
bei Janssen, dem berühmten, greisen Direktor des Ob- 
servatoriums von Meudon bei Paris, der Fall ist. So sehr 
man sich auch versucht fühlt, aus dem Reichtum dieses 
Lebenslaufes mit vollen Händen zu schöpfen, so wird es 
doch zweckmäßiger sein, wenn wir, freilich anter einer 
Empfindung gewaltsamen Verzichtes, zu dem Porträt des 
prächtigen wciOhaarigen Kopfes, das wir vor uns haben, bloß 
diejenigen biographischen Teile hinzufügen, welche direkt 
ins Gebiet der Acronautik schlagen. Ganz kürzlich erst hat 
man Janssen gerade als alten Acronauten wieder vor sich 
gehabt: bei der Einweihung des Monumentes der Pariser 
Belagerungs;iÖ!onaulen um *JS. Jänner d. J. auf der Place 
des Ternes in Paris. Janssen ist derjenige gewesen, welchen 
die überlebenden Belagerungsaeronauten zu ihrem Redner 
erwählt hatten. 
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Schon am Beginn seiner aeronautischen Arbeiten 
trachtete Janssen nach Mitteln, unter den Linien des 
Sonnen?peklrums diejenigen zu bestimmen, welche der 
Erdatmosphäre zuzuschreiben sind. Ganz natürlich verfiel 
er dabei ebensowohl auf die Luftballons, welche ohne 
Schwierigkeit die halbe Masse der Atmosphäre überwinden, 
als auf das Observatorium auf dem Mont-Blanc. Erst im 
Jahre 1870 jedoch, zur Zeit der Belagerung von Paris, 
wurde er dazu geführt, sich tatsächlich mit der Luftschiff- 
fahrt zu beschäftigen. In der Hauptstadt eingeschlossen, 
wirkte ' er dort als Leiter des Eclaireur-Postens auf dem 
Mojlin de la Galette, einem besonders schwachen uod 
bedrohten Punkte. 

Am Ende des Jahres nun sollte eine große totale 
Sonnenfinsternis in Algerien sichtbar sein. Da der Dienst, 
welchen Jaossen in Paris leitete, bestens organisiert war, 
dachte die Regierung, das Talent des Astronomen in 
Afrika einer besseren Verwendung zuführen zu können, 
ohne damit die Sicherheit der belagerten Stadt zu ver- 
ringern. Man beschloß daher, Janssen mit besonderen, 
eigens für seine Beobachtungen konstruierten Instrumenten 
nach Oran zu schicken. Zur Ausfahrt von Paris stellte 
man ihm den Ballon »Volta« zur Verfügung. 

Bismarck erhielt durch die zahlreichen Agenten 
in Paris sehr rasch von dem Vorhaben Kenntnis. Alsobald 
war auch die Kammer des norddeutschen Bundes über 
die Vorbereitungen zur Expedition informiert, aus welchen 
übrigens kein Geheimnis gemacht wurde. Mit einer Eil- 
fertigkeit, die ihm zur Ehre gereicht, sandte Bismarck 
unverlangt durch einen Abgesandten einen Paß für den 
illustren Astronomen in die Stadt, dessen Gelehrtenruf 
über die ganze Welt verbreitet war. 

Janssen aber — im Gegensatze zu manchen Mit< 
gliedern der Regierung — schlug das loyale Anerbieten 
der Gegner aus und verließ Paris in der Nacht vom 1. auf 
den 2. Dezember. Es ist bekannt, daß Janssen vor seiner 
astronomischen Carriere Physiker war und als Professor 
der Physik in der Ecole des Beaux Arts in Paris debütierte. 
In Ansehung dieses Umstandes verlangte er, daß man ihn 
zum Führer des »Volta« ernenne, und daß der Matrose 
Chapelain, der ihn begleitete, unter seinen Befehl ge- 
stellt werde. Außeidem erklärte er, nicht mitten in der 
Nacht aufzusteigen wie die Postballons, die sich nur 
allzu oft im Ozean verloren. 

Die Anordnung Janssens erwies sich als sehr zweck- 
mäßig in ihrer Vorsicht. Der »Volta« benützte die Däm- 
merung, nm anbehindert die feindlichen Reihen zu passieren, 
und die aufgehende Sonne beleuchtete den Aeronauten 
das Meer, an dessen Küste sie landeten. Sie kamen in 
Savenay unweit von Nantes zur Erde. 

Die von Janssen für sich erdachte und erst von ihm 
eingeführte Methode des Aufstieges (knapp vor Tages- 
grauen) hätte ohne den blinden Starrsinn der Postverwal- 
tang schon längst praktiziert werden können; aber die 
genannte Verwaltung hielt fest an ihrem Prinzip, die 
Ballons in finsterster Nacht zu entlassen. Erst nach Janssens 
Beispiel kam man von dieser ungünstigen Einteilung 
langsam ab, indem man ihn mehr oder weniger nach- 
ahmte. 

Die Lnftreise Janssens ist von dem Gelehrten selbst 
in den Berichten der Akademie der Wissenschaften 1. Band 
1871 dargestellt worden, und wir begnügen uns hier, 
darauf hinzuweisen. Es sei bloß noch erwähnt, daß nach 
den Angaben M. Janssens, welcher auch unverkennbare 
künstlerische Fähigkeiten besitzt, eine malerische Wieder- 
gabe der Landung von Savenay angefertigt wurde, die 
sich jetzt im Vortragssaal des Observatoriums von Meudon 
befindet, des Institutes also, welches Janssen leitet. 

In jenem Saale wird der erste Kongreß für Sonnen- 
stadien im Jahre 1907 tagen. Es steht somit wohl auch 
fest, daß die Astronomen diesmal nicht wiederum auf die 
Ballons vergessen werden, wie sie es 1905 bei der Vor- 
besprechung zu diesem Kongreß in Oxford getan. Janssen 
hat im Gegensatze zu den übrigen Astronomen, welche 
die Ballons fast ignorieren, die Meinung ausgesprochen, 
dafi diese selbst in ihrer heutigen unvollkommenen Gestalt 
so einer großen Zahl interessanter Beobachtungen heran- 
gexogen werden können. Leider ist Janssen in seiner Kind- 
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heit das Opfer eines Unfalles gewesen, der ihn zu einem 
unheilbaren Hinken verurteilte, weshalb der Gelehrte auch 
den Beinamen eines »Tyrtäus der Astronomie« erhielt. 
Sein Gebrechen hinderte ihn nicht, dreimal das Observa- 
torium auf dem Mont-Blanc aufzusuchen; er ließ sich bei 
diesen Aufstiegen in einer nach seinen Ideen konstruierten 
Sänfte tragen. Wohl aber machte es ihm sein Zustand 
unmöglich, sich der Ausübung der wissenschaftlichen Luft- 
schiffahrt zu widmen. Janssen begnügte sich damit, die 
Aeronauten auf alle mögliche Weise anzueifern und mora- 
lisch zu unterstützten, da er schon nicht selbst aktiv in 
ihre Reihen treten konnte. 

J. Janssen ist zweimal, nämlich in den Jahren 1873 
und 1900, auf dem Präsidentenstuhl der > Society Fran9aise 
de Navigation A^rienne« gesessen. Seiner Initiative ist es 
entsprangen, daß die Gesellschaft alle Aeronauten und 
Passagiere der Belagerungsballons zu »membres houoraires« 
erklärt hat; auch ist es seiner Intervention zu danken, 
daß der Gesellschaft im Jahre 1881 die »Utiliti publique« 
zugesprochen wurde. Janssen war ferner Vorsitzender des 
großen internationalen aeronautischen Kongresses vom Welt- 
ausstellungsjahre 1900 in Paris. Die Rede, welche der 
berühmte Astronom damals gehalten hat, ist unter anderm 
in dem Fachblatt »rA^ronaute« erschienen. 

Man verdankt Janssen einige neue Instrumente, 
welche sich unter den Luftschiffern noch nicht eingebürgert 
haben, die aber nach und nach deren Aufmerksamkeit 
auf sich lenken. Es wäre da beispielsweise der aeronauti- 
sche Kompaß zu nennen, welcher in einer cardanisch auf- 
gehängten, in einem Glasgehäuse befindlichen Boussole 
besteht. Man hält das Instrument über den Korbrand 
hinaus und kann nun leicht nach der scheinbaren Bewegung 
der Objekte die Fahrtrichtung bestimmen. 

An Janssens Instruktionen hat sich Mademoiselle 
Dorothea Klumpke gehalten, als sie vor sechs Jahren 
ihre erste wissenschaftliche Luftfahrt machte. Mlle. Klumpke 
war damals am Obseivatorium von Meudon attachiert. Ihr 
Aufstieg erfolgte am 2G. Mai 1900 zur Beobacht>iÄ^ ^^\. 
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Sooneofinsterois. Ebenso geschahen ihre weiteren Auf- 
fahrten, die der Beobachtung der Sternschnuppenschwärme 
(Leoniden) galten, auf Janssens Veranlassung; das gleiche 
gilt von den Luftfahrten des russischen Astronomen 
Hansky, der gegenwärtig an der Station von Pulkowa 
tätig ist. 

Man kann das Beispiel Janssens kaum gebührlich 
genug hervorheben. Denn seien wir uns klar darüber: die 
Mehrzahl der Astronomen, die sich ja der Einführung 
der Luftschiffahrt systematisch entgegenstellt, würde im 
gegebenen Falle leicht eine ähnliche Antwort geben wie 
Jules Favre, als ihn seine Kollegen aufforderten, dem 
Beispiele Gambettas zu folgen und einen Luftballon zu 
besteigen; Favre entgegnete: »Das hieße sich Abenteuern 
aussetzen, und es ist daher kein Beförderungsmittel, welches 
eines Mannes würdig wäre, der die französische Republik 
auf einem Kongreß zu vertreten die Ehre hat.« 

Wilfrid de FonvieiU, 



AERONAUTIK UNO METEOROLOGIE. 

Die Hochfahrten des Wiener Aero-Klub. 

(Vortrag, gehalten von Dr. Anton Schiein vor dtm 
Wiener Acro-Klub am *20. Dezember 19 »5) 

Eine der jüngsten und zugleich eine der schwie- 
rigsten aller exakten Wissenschaften ist die Meteorologie. 
Und wer immer in aller Welt hätte kein Interesse an 
den grofien Fragen, die diese Wissenschaft zu beantworten 
hat? Die verschiedenen Erscheinungen des Wetters beein- 
flussen doch unser ganzes Thun und Lassen, unser seeli- 
sches Empfinden, unser Lieben und Hassen. Gleichwohl 
konnte erst vor wenigen Dezennien eine feste Grundlage 
für eine exakte Forschung in dieser Wissenschaft geschaffen 
werden. 

Eine Tochterwissenschaft der älteren, bis zu den 
Uranfängen aller Naturforschung zurückreichenden Meteoro- 
logie ist die heute schon so herrlich blühende Physik. 
Das so wechselvolle Spiel der Atmosphäre konnte man 
nicht verstehen, das so geheimnisvolle Zusammenwirken 
der vielen atmosphärischen Elemente vermochte man nicht 
zu ergründen, und so war man von altersher bemüht, 
jedes einzelne in der Atmosphäre unserer Erde sich zeigende 
Phänomen für sich allein zu erforschen un i die Gesetze 
zu ermitteln, welche diese einzelnen Phänomene beherr- 
schen. All die vielen Gesetze nun, denen die einzelnen atmo- 
sphärischen Phänomene gehorchen, können uns nicht genügend 
die Aufeinanderfolge der so unendlich mannigfaltigen Er- 
scheinungen des Weiteis, den Ging der Witterung, erklären. 
Diesen beherrschen Gesetze, die wir noch nicht kennen. 

»Si a principio crcationis humanae dei altissimi 
consilio interfuissem, nonnulla melius ordinatiu«que con- 
dita fuisse,« soll Alfons X. von Kastilien ausgerufen 
haben, als er sich in das Studium der komplizierten Sy- 
steme von Bewegungen der Himmelskörper vertieft hatte, 
welche der Menschengeist in der Zeit vor der Entdeckung 
jenes allgewaltigen, uns nun schon längst bekannten 
Naturgesetzes, dem die Bewegungen aller Gestirne folgen, 
ersonnen hatte. Was man damals von dem Getriebe der 
so weit von uns entfernten Welten sagen konnte, kann 
man heutzutage auch von dem rätselhaften, unendlich 
mannigfaltigen Spiele der vielen atmosphärischen Elemente 
sagen. Wir kennen noch nicht die geset/.mäßige Ein- 
fachheit in der unendlichen Mannigfaltigkeit der meteoro- 
logischen Prozesse. 

Das richtige Verständnis der einzelnen Erscheinungen 
des Wetters erwarb man sich erst, als es die Ertin.iung 
der Telegraphie ermöglichte, täglich für einen großen Teil 
unserer Eide sogenannte »Wetterkarten« zu zeichnen. 
Seit jener Zeit teilt der Telegraph jeden Morgen den 
bedeutendsten meteorologischen Zentralinstituten , die an 
ihren über die Erde verstreuten Observatorien gemachten 
Beobachtungen mit. Man trägt die so gemeldeten Heob- 
achtungen in eine Karte ein und verbindet schließlich 
auf dieser Karte die Orte gleichen, auf das Meeresniveau 
reduzierten Luftdruckes. Es z.Mgen sich solann auf der 



so konstruierten Wetterkarte Gebiete, von denen au4 der 
Luftdruck nach allen Richtungen hin abnimmt oder zu- 
nimmt. Gebiete höheren oler tieferen Luftdruckes, die 
sogenannten barometrischen Maxima und Minima. Vom 
Zentrum eines solchen Maximums aus sehen wir auf dieser 
Karte über der Erdoberfläche die Luftmassen nach alleo 
Richtungen hin auseinanderströmen, während die Luft 
zum Zentrum eines Minimums von allen Richtungen her 
zusammenströmt. Über den Gebieten höheren Luftdruckes 
wird nun notwendigerweise die Luft von den Hohen der 
Atmosphäre herabkommen, während in der Mitte eines 
Gebietes tieferen Luftdruckes die hier zusammenströmenden 
Luftmassen aufwärts steigen werden. So paart sich mit 
einem barometrischen Maximum ein anticyklonales, mit 
einem Minimum ein cyklonales Windsystem. In diesea 
Windsystemen nun treiben die vielen atmosphärischen 
Elemente ihr wechselvolles Spiel. Das Entstehen und 
Vergehen jener Maxima und Minima, die große und oft 
rasche Veränderung, die jene Windsysteme während ihrer 
Wanderung durch die Atmosphäre infolge der so mannig- 
faltigen Gestaltung unserer Erdoberfläche und infolge 
manch anderer Faktoren erleiden, bewirken die Verände- 
rung des Wetters. 

Es ist nun eine für die meteorologische Prognostik 
sehr bedeutungsvolle Tatsache, dafi für jeden Ort auf der 
Erde das Wetter, wie der Mathematiker sich ausdruckt, 
eine Funktion der allgemeinen Luftdrnckverteilung und 
der durch dieselbe geschafl*enen Windsysteme der Atmo- 
sphäre ist. Und es ist eine der nächsten und wichtigsten 
Aufgaben der meteorologischen Forschung, für jeden 
Erdort die konstanten Beziehungen zwischen Luftdruck, 
Wind und Wetter festzustellen. Wir kennen großenteils 
schon die Gesetze, die zwischen Luftdruck und Wind auf 
der Erdoberfläche bestehen, und können daher aas einer 
bestimmten Luftdruckverteilung die derselben entsprechenden 
Windsysteme herleiten. Wir kennen auch schon teilweise 
die Beziehungen zwischen Wind und Wetter und können 
daher auch schon teilweise die einer gegebenen Wind- 
systemsverteilung auf der Erdoberfläche entsprechenden 
Erscheinungen des Wetters feststellen. Doch kennen wir 
noch nicht die Gesetze, denen die Veränderung der Luft- 
druckverteilung auf der Erdoberfläche folgt. Erst wenn 
wir uns die Kenntnis dieser Gesetze erworben haben 
werden, werden exakte meteorologische Prognosen möglich 
sein, denn wir wissen, daß Wind und Wetter nur eine 
Funktion der allgemeinen L ifidruckverteilung ist. 

Heutzutage sind wir also bei Beurteilung der Ver- 
änderung der Luftdruckverteilung von einem Tag zum 
nächsten nur auf wenige mangelhafte Erfahningssätze an- 
gewiesen, und die ohnehin nur ganz allgemein gehaltenen 
Wiiterungsprognoscn der Gegenwart entbehren infolge- 
dessen noch der wünschenswerten Sicherheit. Ist es Auf- 
gabe einer ex.iklen meteorologischen Diagnostik, die Be- 
ziehungen zwischen Luftdruck, Wind und Wetter genau 
zu erforschen, so wird sich dereinst eine exakte Wilterungs- 
progQOstik eben nui auf jener mathematischen Zauber- 
formel aufbauen können, in welcher das die Veränderungen 
der all-jemeinen Luftdruckverteilung über der Erde be- 
herrschemle Naturgesetz erscheinen wird. 

Um nun dieses grt)ße Gesetz zu finden, dürfen wir 
uns keineswegs mit der Beobachtung der meteorologischen 
Verhältnisse auf der Kr lobertläche begnügen, sondern müssen 
vielmehr auch die Höhen der Atmosphäre erforschen und 
uns eine genaue Kenntnis des V'erhallens der verschiedenen 
atmosphärischen Elemente mit zunehmender Entfernung von 
der Erde erwerben. Wir müssen auch die Vorgänge im 
Innern des großen, weiten Reiches des Luftmeeres stu- 
dieren, um die Veränderungen des Luftdruckes auf der 
Erde richtig zu verstehen. 

Der be leuten^lstc Meteorologe der Welt, Herr Hofrat 
Haiin, widmete der Erforschung der Höhen der Atmo- 
sphäre folgende Worte: »Wenn man von einem höheren 
Rerjjgipfel in den weilen, freien Luftozean hinausblickt, in 
ungemeascncr Plöhe über sich noch Wolken ziehen sieht 
und iiann hin.ih^chuit in di;; Taler und Niederungen, wo 
von unserem Stan<lpuiikt aus selbst stattliche Bergzüge 
zu flachen Uo-ien wellen sich beruhigen und Kirchturm- 
höhen dem Auge ent>ch winden, da möchte man f.ist ver» 
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^agCD bei dem Gedanken an die kümmerlichen Mittel, mit 
welchen wir die so veränderlichen Zustände des unermeß- 
lichen Luftozeans studieren zu wollen uns unterfangen. 
Denn da unten in der Tiefe, wo die Luftschichten trüb und 
schwer von Rauch und Staub auf dem Erdboden stagnieren, 
wo seichte Nebelschichten in den Talgründen und längs 
der FlaOläufe lagern, da haben wir die Instrumente auf- 
gestellt, mit denen wir die Strömungen sowie die Wärme- 
und Feachtigkeitsverhältnisse des ganzen Luftmeeres messend 
verfolgen wollen. Wir wundern uns nicht mehr darüber, 
daß wir noch an so viel Punkten den Schlüssel zur Ein- 
sicht in den kausalen Zusammenhang der atmosphärischen 
Erscheinungen nicht haben auffinden können, wir wundern 
ans vielmehr darüber, daß uns dies doch in einigen Fällen 
schon hat gelingen können.« 

Die großen und schwierigen Probleme, deren Lösung 
durch die Erforschung der meteorologischen Verhältnisse der 
Höhen der Atmosphäre der Frage nach dem Fundamental- 
gesetze einer exakten meteorologischen Prognostik, der 
Frage nach dem die Veränderungen der Luftdruck Ver- 
teilung auf der Erdoberfläche beherrschenden Gesetze vor- 
angehen muß, sind nun folgende: Wie entstehen die Ge- 
biete höheren und tieferen Luftdruckes, also die baro- 
metrischen Maxima und Minima und mit ihnen die anti- 
cyklonalen und cyklonalen Windsysteme der Atmosphäre? 
Welche Beziehuagen bestehen zwischen diesen atmosphäri- 
schen Wirbeln und der allgemeinen Zirkulation der Atmo- 
sphäre zwischen Äquator und Pol? Wie vergehen jene 
anticyklonalen und cyklonalen Windsysteme wieder? Wie 
wandern die Anticyklonen und Cyklonen in der Atmo- 
sphäre? Welchen Einfluß nimmt die Gestaltung der Erd- 
oberfläche auf diese Windsysteme? Welchen Einfluß haben 
eventuell Sonne oder Mond auf das Entstehen und Ver- 
gehen und auf die Wanderung dieser Maxima und Minima? 
Wie gestaltet sich das Funktional Verhältnis zwischen der 
Luftdruckverteilung auf der Erdoberfläche und den meteoro- 
logischen Elementen in den verschiedenen Höhen der 
Atmosphäre? In welcher Weise geht das Niedersinken der 
Lnflmassen im Zentrum eines barometrischen Maximums 
und das Aufsteigen der Luft in einem Minimum vorsieh? 
Welche Beziehungen bestehen zwischen einem Maximum 
und einem Minimum? 

Um all diese vielen schwierigen Fragen in abseh- 
barer Zeit lösen zu können, müßten uns eigentlich all 
unsere Observatorien täglich telegraphisch nebst den Beob- 
achtungen auf der Erdoberfläche auch die gleichzeitigen 
meteorologischen Verhältnisse in gewissen Höhen der Atmo- 
sphäre mitteilen, damit auch für diese Höhen täglich Wetter- 
karten gezeichnet werden könnten. Doch wie sollten sich die 
verschiedenen Observatorien auf der Erde täglich Kenntnis 
des Verhaltens aller meteorologi-chen Elemente bei zu- 
nehmender Entfernung von der Erde erwerben ! Dies ist 
einfach unmöglich, und so müssen wir versuchen, 
jene Fragen mit Hilfe des so äußerst beschränkten Beob- 
achtungsmateriales zu lösen, das uns unsere Bergobser- 
vatorien täglich liefern, u d das wir seit einigen Jahren 
allmonatlich einmal durch die internationalen simultanen 
Ballonfahrten erwerben. Am ersten Donnersta;; jedes Mo- 
nates sowie teilweise auch am Vor- oder Nachtage des- 
selben erheben sich nun in allen bedeutenderen Städten 
der Welt entweder bemannte Ballons o ler unbemannte 
Ballons sowie Drachen mit selbsttätigen Registrierapparaten 
in die Höhen der Atmosphäre, um uns von den daselbst 
herrschenden meteorologischen Verhältnissen Kunde zu 
geben. Eine weitere sehr bedeutende Beschränkung erfährt 
das zur Lösung der vorerwähnten Fragen unbedingt not- 
wendige Beobachtungsmaterial dadurch, daß es im Be- 
reiche einer Cyklone infolge der in diesem Windsyateme 
oft herrschenden Stürme zumeist nicht möglich ist, eine 
Ballonfahrt oder auch nur einen Drachenaufstieg zu be- 
werkstelligen. 

Diese Betrachtungen lehren uns, daß die Erforschung 
der Höhen der Atmosphäre noch viele Jahre in Anspruch 
nehmen wird, und daß mit jeder wissenschaftlichen Ballon- 
fahrt ein wertvoller Baustein zur Aufstellung einer exakten 
Wilterungsprognostik geschaffen wird. 

Volle viertausend Jahre hatte die Menschheit über 
Jas »Warum« aller Bewegungen am Himmel nachgedacht. 



Schon vor vielen, vielen Jahren wußten die Chinesen die 
Sonnen- und Mon lesfinsternisse ziemlich genau vorauszu- 
sagen, weil sie eine gewisse Regelmäßigkeit in den von 
ihren Vorfahren gemachten Aufzeichnungen dieser Phä- 
nomene bemerkt hatten, welche eine Vorausberechnnng der 
Finsternisse ermöglichte, ohne aber auch nur die geringste 
Ahnung von der eigentlichen Ursache derselben gehabt 
zu haben. In späterer Zeit führten die von den Chinesen 
gewonnenen Erfahrungen zur Vorausbestimmung der 
Planetenbewegungen. Kepler stellte endlich jene drei 
Gesetze auf, vrelche es ermöglichten, die Bewegungen der 
Planeten exakt vorauszubestimmen Doch nur ein großes 
Gesetz beherrscht alle Ereignisse des weiten Universums 
und erklärt auch die Kepler'schen Gesetze : das Ne w t o nasche 
Attraktionsgesetz in Verbindung mit dem Trägheitsprinzipe. 
Und auf dieses eine Gesetz baut sich Schluß auf Schluß 
die ganze Mechanik des Himmels auf. Der Astronom 
halte von jeher ein viel einfacheres Problem, die Bewegung 
eines einzelnen Sternes vorauszubestimmen, zu lö^en, 
während der Meteorologe vor viel schwierigere Fragen 
gestellt ist, wie unsere heutigen Betrachtungen gezeigt 
haben. Und wenn wir uns fragen, wodurch all die vielen 
schönen Errungenschaften der exakten Astronomie, unsere 
so angestaunten Kenntnisse über die Bewegungen, Ent- 
fernungen und Größen der einzelnen Himmelskörper 
möglich wurden, so erblicken wir die Ursache hiefür nur 
auch in der Vereinigung aller Astronomen der Erde zu 
einer gemeinsamen, planmäßigen Arbeit. 

»An den Grenzen der Wissenschaft stellen nun die 
Quacksalber ihre Buden auf,« sagte einmal ein berühmter 
Forscher, Herr Dr. Klein. Er hatte recht. So sehen 
wir beispielsweise Leute, die sich, horribile dictu, »Meteoro- 
logen« nennen, aus den einfachen Bewegungen einer 
luftempflndlichen Pflanze Wetter- und Erdbebenprognosen 
für die halbe Welt bilden, und in einer »Wetterpflanze« 
erblickten sie die Lösung der schwierigsten meteorologischen 
Probleme, die bis heute die größten Gelehrten der Welt 
nicht zu lösen vermochten. Und unsere Tagesblätter ver- 
kündeten die verschiedenen Enunziationen und Prognostica 
jener »Meteorologen«. 

Aber auch allen anderen »Wettermachern«, die nicht 
auf dem Boden der exakten meteorologischen Forschung 
stehen, gebührt das zweifelhafte Verdienst, durch ihre zu- 
meist ganz verkehrten Ansichten über Wetter und Witte- 
rung und durch die damit verbundenen Mißerfolge in allen 
ihren Prognosen auch die Wissenschaft in Mißkredit 
gebracht zu haben. Den einzig richtigen Weg, auf dem 
jemals in aller Welt die letzte und wichtigste aller meteoro- 
logischen Fragen, die Frage nach einer exakten Witterungs- 
prognose, gelöst werden kann, haben wir uns heute klar 
und deutlich vor Augen geführt. 



Es sei mir nun gestattet, im folgenden den hochver- 
ehrten Anwesenden noch einige kleinere Mitteilungen über 
meine bisherigen Ballonhochfahrten zu machen. Sie werden 
mir glauben, daß ich bei den 22 Ballonfahrten, die ich 
bis heute schon gemacht habe, bereits viel Interessantes 
erlebt habe. 

Ich verbrachte im ganzen bis heute G7 Stunden 
31 Minuten meines einsamen Lebens in höheren Regionen 
und überflog in dieser Zeit 1471 km unserer schönen Erde. 
Neunmal fuhr ich allein im Ballon. Im Jahre 1903 machte 
ich vier, in den Jahren 1D04 und 1905 je neun Fahrten. 
Einmal machte ich in einem Monate drei Fahrten; es 
war im August vorigen Jahres. Bei einer dieser drei 
Fahrten, am 20. August, machte unser kleinster Ballon, der 
nur 600 m* fassende »Eros«, seine erste Luftfahrt und 
ich meine erste Alleinfahrt, nach der ich zum Führer 
ernannt wurde. Die mittlere Höhe der im heurigen Jahre 
von mir ausgeführten fünf wissenschaftlichen Solohoch - 
fahrten beträgt 7416 m. 

Die jüngsten Hochfahrten des Wiener Acro-Klub 
haben nun deshalb in Luft schifferkreisen allgemein Sensation 
erregt, weil man bisher die Erreichung so bedeutender 
Höhen mit einem nur mit Leuchtgas gefüllten Ballon von 
nur 1<KX) m^ Inhalt für unmöglich hielt. Man hatte und 
hat noch hierin in der Tat recht, wenn man voraussetzt. 
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da6 der Luftschiffer sein Leben liebt und deshalb dem 
Aufstieg in die Hohe nur so viel Sandballast opfert» daß 
er beim Abstieg noch genug Ballast hat, um den Fall 
des Ballons soweit mildern zu können, daß er in einiger 
Entfernung von der Erde bequem noch eine Reihe von 
Objekten überfl egen kann, die sich auf der Erde seiner 
Flugrichtung entgegenstellen, und die ihm bei einer 
Schleiffahrt auf der Erde bei Sturm eventuell das Leben 
rauben können. Um nun den Fall eines Ballons von der 
Größe unseres bei meinen Hochfahrten verwendeten 
»Jupitera einer angenehmen Landung entsprechend ver- 
mindern zu können, müßte man unter gewöhnlichen Ver- 
hältnissen ungefähr so vielmal 15 kg Ballast für die 
Landung reservieren, wie vielmal 1000 m Höhe man er- 
reicht hat. Tut man dies, so erreicht min mit einem Leucht- 
gasballon von 1200 m^ keineswegs 7000 m Höhe, 
geschweige denn Höhen bis zu 8^)00 m. 

Ein bißchen Mut und Todesverachtung und wohl 
auch die Einwirkung der warmen Sonnenstrahlen des 
heurigen Sommers ermöglichten es mir am 5. Juli d. J., 
mit »Jupiter« die bedeutende Höhe von 7^0J m zu 
erreichen. Schätzungsweise dürfte sich damals das Leuchtgas 
des Ballons durch die Sonne um ungefähr ÜO Grad über die 
Temperatur der Luft erwärmt haben, und noch lange Zeit 
nach der Landung war der Stoff des Ballons glühend heiß. 
So machte unser alter, schon so fahrtenreicher Ballon 
»Jupiter« in diesem Jahre noch eine Weltrekordfahrt. 
Mich umfing damals in jener sonnigen Höhe die düstere 
Nacht der Ohnmacht: ich hatte keinen Sauerstoff zur 
Atmung mitgenommen. 23 Minuten lang wußte ich damals 
nichts von mir, währeni mich »Jupiter« mit großer Schnel- 
ligkeit von Theben an über Preßburg bis über die große 
Schüttinsel trug. Der Luftdruck hatte, dem Barogramme 
zufolge, um 460 mm, die Temperatur, der letzten Beob- 
achtung entsprechend, um 50 Grad abgenommen. Und als ich 
aus dem traumlosen Schlafe der Bewußtlosigkeit erwachte, 
war der Ballon schon um 12 H) m gefallen. 

Zwei Monate später, am 6. September, sollte ic'i, 
der Zufall wollte es, gerade wieder \010 m hoch über 
Preßburg, einen anderen Weltrekord schaffen, nicht 
schlafend, sondern wachend, durch Sauerstoffatmung belebt. 
Es gelang mir, Preßburg von 7000 m Höhe aus zu photo- 
graphieren und so jenes schöne Bild der Natur abzu- 
ringen, das, ungesehen, schon am 5. Juli so viele tausend 
Meter tief unter mir lag. Vor dieser interessanten Auf- 
nahme Preßburgs verewigte ich jedoch schon die March- 
mündung bei Theben von 610 )m Höhe aus. 

Beide Bil Icr erhielten vor einigen Tagen die anläß- 
lich des ersten internationalen aeronautisch-photographischen 
Wettbewerbes in Paris vom »A6ro-Club de Belgique« 
gestiftete silberne Medaille. 

Österreich war eines der ersten Länder, wo ein 
Mcteorolog eine Ballonfahrt zum Zwecke wissenschaftlicher 
Forschungen unternahm, und zwar hat zu diesem Behuf 
am IG. August 1853 der damalige Assistent an der k. k. 
Zentralanstalt für Meteorologie, Herr Burkhard t, mit 
einem der Gebrüder Godard eine Luftfahrt ausgeführt, auf 
welcher meteorologische Messungen und Beobachtungen 
vorgenommen wurden. Die wissenschaftlichen Ergebnisse 
dieser Fahrt sind im Jahrbuch 1853 des meteorologischen 
Institutes publiziert. Im Jahre 1883 ließ dann Herr Victor 
Si Iberer an die Wiener meteorologische Zentralanstalt 
eine Einladung zur Teilnahme an einer Ballonfahrt ergehen. 
So kam am 15. April 1883 eigentlich die erste öster- 
reichische wissenschaftliche Expedition dieser Art zu stände 
Die Herren Dr. Josef Maria Pcrnter, heute Hofrat, 
Professor der Wiener Universität und Direktor der 
meteorologischen Zentralanstalt, und Dr. Max Margules, 
derzeit erster Sekretär des meteorologischen Institutes, 
waren die ersten Meteorologen, welche in Österreich 
vom Ballon aus exakte meteorologische Beobachtungen 
machten. Am 6. Juni 1885 führte weiters der jetzige 
Professor der Physik an der Prager Universität, Herr 
Dr. Lech er, die ersten exakten Messungen des luft- 
elcktrischen Potcntialgefälles im Ballon au?, und im 
Jahre 1892 veranstaltete Herr Victor Silberer zwei weitere 
wissenschaftliche Ballonfahrten. Am 23. Juni .stieg Herr 
Dr. Trab er t, jetzt Professor der kosmischen Physik an 



der Innsbrucker Universität, und am 15. September wieder 
Herr Dr. Margules im Ballon auf. 

Dagegen finden sich erst im Jahre 1887 in der 
Literatur die ersten Veröffentlichungen meteorologischer 
Beobachtungen von Berliner Aeronanten und erst mit 
dem Jahre 1888 beginnt die Reihe der bekannten vielen 
wissenschaftlichen Berliner Luftfahrten. 

Am Ende des vorigen Jahrhunderts hat sich nämlicli 
Deutschland durch eine lange Serie berühmter, epoche- 
machender wissenschaftlicher Ballonfahrten hervorgetao. 
Der deutsche Kaiser spendete diesem bedeutsamen 
Unternehmen die Summe von 89.000 M., und diese 
Mittel ermöglichten es dem Berliner meteorologischen In- 
stitute, speziell für wissenschaftliche Fahrten zwei Ballons 
von ungewöhnlicher Größe zu bauen, die Ballons »Hum- 
boldt« mit 2500 und »Phoenix« mit 2630 m> Inhalt. Die 
Resultate dieser Ballonfahrten, welche die meteorologische 
Forschung auf eine neue Grundlage stellten, sind in dem 
von Assmann und Berson herausgegebenen großen 
Werke »Wissenschaftliche Luftfahrten« niedergelegt. 

Das meteorologische Institut in Berlin hat ferners 
schon seit einer Reihe von Jahren ein eigenes aeronauti- 
sches Observatorium, von dem aus sich fast täglich zur 
Erforschung der Höhen der Atmosphäre entweder ein 
bemannter Ballon oder ein unbemannter Ballon mit einem 
Registrierapparate oder aber ein Drachen erhebt. Im 
Laufe dieses Jahres ist nun für das Berliner aeronautische 
Observatorium in Lindenberg, 65 km südöstlich von Berlin, 
ein neues, so zweckentsprechend wie nur möglich einge- 
richtetes Heim unter großem Kostenauf wände errichtet 
worden. Und dieses »Königliche aeronautische Observa- 
torium Lindenberg« erhielt einen eigenen Direktor, Herrn 
Geheimrat Professor Assmann. 

Auch anderwärts scheut man weder Zeit noch Geld, 
um die großen Probleme der Meteorologie ihrer Lösung 
näher zu bringen. So begann im Frühjahr 1901 der Fürst 
von Monaco mit seiner Jacht »Princesse Alice« seine 
vielen ruhmreichen wissenschaftlichen Expeditionen zur 
Erforschung der Atmosphäre über dem Meere. Zunächst 
veranstaltete dieser Fürst über dem Mittelländischen Meere 
Aufstiege von Drachen und unbemannten Ballons mit 
Registrierapparaten zur Erforschung der Temperatur und 
der Feuchtigkeitsverhältnisse sowie der Luftströmungen 
bis zu großen Höhen. Diese Drachen und Ballons wurden 
während ihres Aufstieges von der Jacht des Fürsten aus 
sorgfältigst beobachtet und bis zu ihrer Niederkunft ver- 
folgt. Im Sommer 1904 durchforschte sodann der Fürst 
von Monaco im Vereine mit dem Präsidenten der »Inter- 
nationalen aeronautischen Kommission«, Herrn Professor 
Hergesell aus Straßburg, in ähnlicher Weise die Höhen 
der Atmosphäre über dem Atlantischen Ozean in der 
Passatregion. Zu gleicher Zeit war auch eine Expedition 
unter Führung Teisserenc de Bort's aus Paris und 
Lawrence Rotch's aus Boston in Nordamerika auf dem 
Atlantischen Ozean mit der Erforschung der Atmosphären- 
höhen beschäftigt. Drachen erreichten bei diesen Unter- 
nehmungen durchschnittlich eine Höhe von 4500 m und 
unbemannte Ballons haben mehrmals die Hohe von 
12.C00 m überschritten. Die erreichte höchste Höhe be- 
trägt 14000 m. Bei diesen Aufstiegen machte man auch 
die interessante Beobachtung, daß über der Höhe von unge- 
fähr 10.000 m eine relativ wärmere Luftregion liegt. Diese 
sogenannte »Inversionsschichte«, in der die Temperatur 
nach rascher Abnahme vom Erdboden aus mitunter um 
10 Grad wieder zunimmt, wurde das erstemal von Teisserenc 
de Bort am 8. Jänner 1899 nachgewiesen. Sie reicht über 
Gebieten mit tiefem Luftdruck oft bis 8000 m Höhe 
herab, während sie über Hochdruckgebieten meist erst in 
12.U00 m Höhe beginnt. 

Teisserenc de Bort fand ferners durch seine vielen 
Aufstiege von unbemannten Ballons über Frankreich, daß 
in jenen großen Höhen der Atmosphäre die Temperatnr- 
verhältnissc überhaupt auffallende Abweichungen von dem 
Verhalten zeigen, das man bisher für diese Hohen ange- 
nommen hat. Man muß mit Erstaunen feststellen, daß 
fern vom Erdboden, der bisher als der große Regulator 
der Lufttemperatur angesehen wurde, die Temperatur 
innerhalb weniger Tage Veränderungen «eigen kann, die 
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oft großer sind als die, welche die Temperatur zir selben 
Zeil über der Erdoberfläche erfährt. 

In Österreich begann die Reihe regelmäßiger wissen- 
schaftlicher Auffahrten, und zwar mit Militärballon«, mit 
der Schaffung der internationalen Simultanaufstiege, deren 
Ausfuhrung am Meteorologenkongresse des September 18% 
in Paris angeregt wurde. 

Nach Gründung des »Wiener Aero-Klub« im Jahre 
1901 führte endlich zunächst Herr Dr. Valentin, 
Sekretär der Zentralanstalt für Meteorologie und Geo- 
dynamik, eine Reihe »ehr wertvoller wissenschaftlicher 
Hoch fahrten aus. 

So war nun in allen Kulturstaateu die Aeronautik 
in jeglicher Form in den Dienst der meteorologischen 
Foischung gestellt, und gemeinsam arbeiten jetzt die 
Meteorologen der verschiedenen Nationen an der Losung 
der großen Rätsel, die das Luftraeer birgt. Ein einheit- 
liches und planmäßiges Zusammenwirken aller Völker ist 
eben gegebenenfalls unerläßlich; umdutet doch der große, 
weite Luftozean die ganze Erde. 

Ich will nur noch einer meiner heurigen Hochfahrten 
gedenken, der nicht ganz glücklichen Fahrt vom 4. Ok- 
tober, meiner zweithöchsten Fahrt. Did für diese Fahrt 
bestellte Sauerstoff bombe erwies sich kurz vor dem Ballon- 
autstieg insofern als unbrauchbar, als das Ventil derselben 
nicht " geöffnet werden konnte. So mußte ich die Reise 
wieder ohne Sauerstoff anireten. Die Sammlung des ins- 
gesamt ungefähr 400 kg schweren Ball-istsandcs, den ein 
Sturm vor dem Aufstieg im Korbe ganz verstreute, war 
eine rastlose und in den späteren, schon sauerstoffarmen 
Höhen sehr anstrengende Arbeit, die nebst den vielen 
meteorologischen Beobachtungen sehr ermüdete. Zudem 
herrschte damals eine grimmige Kälte, in 5980 m Höhe 
schon 26 Grad Celsius unter Null. All das machte mir 
den Aufenthalt in jenen Höhen über der Erde keineswegs 
angenehm. Gleichwohl ließ ich den Ballon noch über 
7O0O m hoch steigen. Sodann aber traf ich die Vorberei- 
tungen zum Ab>tieg. Da vermochte ich mich urplötzlich 
nicht mehr aufrecht zu erhalten und setzte mich nieder. 
Zur selben Zeit beaufsichtigte Herr Güterinspektor Ludwig 
R im 1er seine Leute bei der Weinlese in den Wein- 
gärten unweit Lebeny St. Miklos bei Raab in Ungarn. 
Plötzlich lief er: »Leute! Leute! Gebet acht ! Ein Ballon 
Der Ballon brennt! Da gibt's Tote!« und im nächsten 
Augenblicke lag auch schon der Ballon inmitten jener 
Weingärten. Fast bewegungslos lag ich geraume Zeit im 
Korbe. Da sprach mich Inspektor Rimler an : »Sie sind 
allein gefahren? Sie haben noch Glück gehabt! Sie hätten 
nur sehen sollen, wie unheimlich rasch der Ballon ge- 
fallen und wie es oben aus dem Ballon wie dicker Rauch 
herausquoll!« Als ich mich endlich aufzurichten vermochte, 
hielt ich mein rechtes Knie für zerschlagen. Glücklich' r- 
weise jedoch erlitt es nur eine sehr starke Kontusion. 

Ich war während der Verpackung der Instrumente 
wieder bewußtlos geworden und erwachte erst in einer 
Höhe von ungefähr 2000 m über der Erde wieder. Die 
durch den Barograph registrierte höchste Höhe von 7500 m 
dürfte ich, der letzten Temperaturbeobachtung zufolge, bei 
einer Kälte von 35 Grad Celsius unter Null erreicht haben. 
Nach dem Erwachen bemerkte ich zu meinem Entsetzen, 
daß die Ventilleine am Ringkreuze total verknotet und 
ganz straff angespannt, das Ventil also offen war. Ein 
Rätsel! Sollte ich in meiner Bewußtlosigkeit wahnsinniger- 
weise selbst diese Prozedur mit jener Leine ausgeführt 
haben? Oder ward jene einfache, lose am Ringkreuze ge« 
legene Schlinge der Ventil leine durch den plötzlichen Zug 
des Ventils nach aufwärts im Momente des beginnenden 
Falles des Ballons zum mehrfachen Knoten.' 

Der uoglückliche Ballon »Humboldt« der Berliner 
Meteorologen, den schon nach sechs Fahrten dadurch ein 
jähes Ende erreitle, daß derselbe nach seiner letzten Lan- 
dung am 26. April 1893 explodierte und ganz verbrannte, 
stürzte auch einmal, schon bei seiner zweiten Fahrt, am 
14. März 1893, mit offenem Ventil zur Erde herab. Die 
Korbinsassen, die berühmten deutschen Luftschiffer 
Meteorologe Berson und Hauptmann Gross, hielten sich 
damals für verloren, erlitten jedoch bei der Landung nur 
▼iele ichwere Kontusionen. 



Ein schauriges Drama in den Wolken knüpfte 
sich indes an einen derartigen Ballonabsturz, der sich 
schon in der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts er- 
eignete. Der englische Aeronaut Harris machte damals, 
am 8. Mai 1824. öine Fahrt mit einer jungen Dame, die 
seinem Herzen nahe stand. Er wollte landen und öffnete 
deshalb das Ventil. Und als er es wieder schließen wollte, 
versagte dasselbe den Dienst. Mit rasen'fer Geschwindig- 
keit Läherte sich jetzt der Ballon der Erde. Eine Kata- 
strophe war unvermeidlich. Da faßte Harris einen heroischen 
Entschluß : er umarmt seine Geliebte und — stürzt sich 
sodann aus dem Korb, um so seine Begleiterin zu retten. 
Er war tot, sie wahnsinnig. 

Nun wollen wir uns noch die Schönheiten und die 
Schrecknisse einer Ballonbochfahrt im allgemeinen vor 
Augen führen. 

Eisenbahn, Automobil und Gummiradier: sie alle 
wälzen sich nur schwer und trag durch den Staub auf der 
Erde, auf Wegen, die sie nicht verlassen dürfen und 
welche die bezaubernden Schönheiten der weiten Natur 
nicht erblicken lassen. Man eilt, in Rauch oder Staub ge- 
hüllt, an einzelnen Häusern und Bäumen, an einzelnen 
Feldern und Äckern vorüber und ahnt nicht einmal die 
Großartigkeit des Schauspiels, das die Gesamtheit der 
Häuser und Bäume, der Felder und Äcker z<i bieten 
vermag, wenn man zugleich auch das große Netz der 
wasserführenden Lebensadern der Erde erblickt, die, von 
den Bergen kommend, reizende Täler durchziehen. Will 
man die Erde in ihrer ganzen Pracht erschauen, muß man 
sich der leichten Hülle des Ballons anvertrauen, muß 
einen Sandsack um den andern leeren, um jenen höchsten 
Höhen zuzusteuern, in denen allein sich die Natur uns 
offenbart. Und hier können wir der Erde ins Antlitz 
sehen, um das gioßartige Werk der Schöpfung recht zu 
verstehen, hier in diesen heiligen, ruhigen Himmels- 
räumen spricht die Erde und spricht das Herz, doch still 
und stumm wie Liebende, wenn sie sich in die Augen 
sehen 

Was man im düsteren Schulzimmer auf Landkarten 
sehen und lernen mußte: von diesen sonnigen Höhen aus 
sieht man alles in Wirklichkeit, in natürlicher Erschei- 
nung und Färbung. Die unendlich vielen Ortschaften der 
Länder, die man hier übersieht, erscheinen nur m*hr als 
kleinere oder größere verworrene Netze von lichteren 
und dunkleren Linien, die durch die Häuserreihen und 
Straßen gebildet werden, und diese Liniennetze liegen 
wieder in einem großen Netze weißer Linien, das durch 
die städteverbindenden Wege und Straßen geschaffen wird. 
Auch dunkle, zumeist in gerader Richtung verlaufende 
Linien gewahrt man auf der Erde, ein größeres Netz 
bildend ; es sind die Eisenbahnlinien. All diese Netze sind 
ausgebreitet über einen buntfarbigen Teppich von ganz 
eigenartiger Zeichnung. Die farbige Zeichnung dieses den 
größten Teil der sichtbaren Erde bedeckenden prächtigen 
Teppiches verrät uns, daß derselbe aus der Gesamtheit der 
verschiedenen Felder und Äcker besteht. Die großen 
Waldungen der Erde lassen natürlich, von jenen höchsten 
Höhen aus gesehen, keine Baumkronen mehr erkennen, 
sondern erscheinen als einförmige, dunkelgrüne Flächen. 
Und Berge, die sich nicht durch besonders schroffes, kahles 
Gestein oder durch Eis- und Schneefelder verraten, ge- 
wahrt man unter dem Ballon überhaupt nicht als Boden- 
erhebungen, mögen sie, von der Erde aus gesehen, noch 
so imposant zum Himmel hinanragen. Und das ganze Heer 
der Wolken, das man von der Erde aus auf blauem Himmel 
dahinziehen sieht, sieht der Luftschiffer zumeist tief unter 
dem Ballon über die Felder und Wälder und Ortschaften 
der Erde hinwegeilen. 

Nun will ich Ihnen meine schönste Fahrt durchs 
Reich der Wolken, die Fahrt vom 8. November d. J. 
schildern und beginne gleich mit der Einfahrt in die 
Wolken: durchs Dunkel feuchten Wolkennebels geht von 
890 m Höhe an die Reise. Aufmerksamen Auges be- 
obachte ich, fast unablässig Sand auswerfend, die Ab- 
nahme des Luftdruckes, die Zunahme der Höhe. Allmählich 
wird es lichter, der den Ballon ganz einhüllende Nebel 
erhellt sich, wird schneeweiß und verschwindet plötzlich 
rings um den Ballon, in die Tiefen des Luftmeetet. 
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versinkend, während nunmehr über mir das schönste, 
reinste Blau sich zeigt: ich bin mit »Jupiter« schon über 
allen Wolken, welche die herbstliche Erde meinen Blicken 
ganz entziehen. Ich bin jetzt in dem über den Wolken 
liegenden Reiche ewigen Sonnenscheins. Die obere Grenze 
des Wolkenreiches erreichte ich schon zehn Minuten 
nach Beginn der Reise in 1190 m Höhe. 

Ringsum jetzt unter dem Ballon bis zu den fernsten 
Fernen d s Horizonts ein an Wellen und Wogen reiches 
Wolkenmeer. Winterlich schneeweiß die Millionen kleiner 
Wellen und großer Wogen, dunkelgrau die Millionen 
kleiner und großer Schatten derselben: ein reizvolles 
Wellenspiel von Weiß und Grau. Unten auf der Erde 
ein düslerer, trüber Herbsttag, hier oben ein schneeiger, 
sonniger Wintertag. Welcher Zauber der Natur! Welche 
Wandlung in wenigen Minuten! Unten das Leben und 
Treiben und Lärmen und Rauschen des Erdentages, hier 
oben feierliche Stille im ganzen weiten Raum zwischen 
schneeigem Wolkenmeer und tiefblauem Himmel! 

Ich fahre weiter durchs sonnige Reich über den 
Wolken, immer höher über das wogige Wolkenmeer mich 
erhebend. Da öffnen sich allmählich im Westen dunkle, 
schaurige Abgründe im Wolkeumeer, in denen ich die 
Gegend von Wien erblicke. Im fernen Süden aber ragen 
die hohen Gipfel der Alpen aus dem Wolkenmeer 
empor in klare, nebelfreie Luft. Meine Reise geht weiter, 
ich weiß nicht wohin und wie schnell, da ich die Erde 
unter mir nicht sehe. Das Wolkenmeer überflutet jetzt 
auch wieder jene Abgründe, die im Westen über den 
Donautale sichtbar wurden. Ich sehe nun wieder nichts 
als schneeiges Weiß und kristallnes Blau. Da begiune ich 
in 6160 m Höhe, bei nur mehr 345 mm Luftdruck und 
bei 24 Grad Celsius unter Null mit der zeitwei-en Atmung 
reinen Sauerstoffs. Hiebei mache ich die interessante Be- 
obachtung, daß das schneeige Weiß des Wolkenmeeres 
unter mir um so heller erscheint, je länger ich Sauerstoff 
atme. In diesen großen Höhen scheinen also die sinnlichen 
Wahrnehmungen durch Sauerstoffatmuog bedeutend ver- 
schärft zu werden. 

Es ist ein wahrhaft großartiges Schauspiel, das sich 
nun mit zunehmender Erhebung des Ballons über die 
Wolken und mit wachsender Sonnenhöhe unter mir über 
den Wolken abspielt. Das reizvolle Wellen«piel des Weiß 
und Grau der Wolkenwellen und ihrer Schatten ver- 
schwindet allmählich, und der ganze weiße Wolkenozean 
nimmt immer mehr und mehr das Aussehen einer schnee- 
reichen, weltenticgenen, eisigen Polarlandschaft an, die 
jedoch nicht vom matten Schein der Mitternachtssonne 
erhellt, sondern von der großen Lichtfülle der Sonne des 
Südens überflutet wird. So zaubert die uner forschliche 
Natur über die herbstlichen Gefilde unserer Gegenden das 
Eis und den Schnee des Nordpols mit dem Himmelsblau 
und dem Sonnenlicht des Südens! Doch dieses herrliche, 
prächtige Zauberwerk ist nicht für die Erdenbewohner ge- 
schaffen: ihnen erscheint dasselbe uur als grauer, düsterer 
Herbstnebel. Nur die Astronomen des Mars oder Jupiter 
können dasselbe auf dunklem Nachthimmel bewundern. 
Ich eilte heute morgens, den ernsten Mahnungen der herbst- 
lichen Natur an Tod und Grab zu entfliehen, und bin nun 
mit »Jupiter« im Reiche eines eisigen, doch sonnigen 
Polarwinters. In 7212 m Höhe beobachte ich 31*5 Grad 
Celsius unter Null. 

Ich habe nur mehr zwei kleine Säcke mit Sand- 
ballast für die Landung und muß jetzt den Abstieg an- 
treten. Geraume Zeit vergeht, ehe der Ballon im Fallen 
wieder die obere Grenze der Wolken erreicht. Da jagen 
endlich ringsum Nebelmassen pfeilschnell in die Höhe, die 
Sonne verschwindet, es wird dunkel: ich bin allseits von 
dichtem Nebel umgeben. Plötzlich wird es durch den 
Nebel dunkelgrün unter dem Ballon. Ich sehe Wiesen 
unter mir, einen Fluß mit vielgewundenem Laufe, im nächsten 
Momente viele Häuser, eine große Ortschaft, und gleich 
darauf schlägt der Ballonkorb auf Wiesenboden auf und 
nun werde ich noch eine Zeitlang über Wie-en geschleift, 
bis endlich »Jupiter« mit dem Winde ausgerungen hat. 
Ich lande mittags bei trübem, regnerischem Wetter unweit 
Petrau an der March in Mähren in nächster Nähe eines 
Zigeunerlagers. 



Der wissenschaftliche LuftschifTer, der schon mehrere 
Hochfahrten gemacht und die durch dieselben zu lösenden 
meteorologischen Probleme kennt, fühlt sich erst in den 
über 40'J0 m liegenden Höhen der Atmosphäre einer seine 
Tatkraft und seinen Forschungsdrang reizenden Aufgabe 
gegenübergestellt. Die vier ersten Tausendmeterhöhen 
imponieren ihm nicht mehr. Er fuhrt gleichmäßig, doch 
stets mit der Genauigkeit eines Astronomen seine ver- 
schiedenen Beobachtungen und Messungen aus und sacht 
durch unablässiges Sandauswerfen den höheren Regionen 
zuzusteuern. Von Zeit zu Zeit läßt er seine Blicke von 
den reizlosen Skalen und Nonien der Instrumente auch 
über die so rasch wechselnde Landschaft unter ihm oder 
auf die zauberhaften Vorgänge im Wolkenreichc gleiten. 
Sinkt nun der Luftdruck bereits unter 450 «m, «o regen 
sich in ihm wissenschaftlicher Ehrgeiz und aeronautischer 
Tatendrang. Und je höher der Ballon nun steigt, um so 
stärker werden diese Gefühle. Doch mit unheimlicher Regel- 
mäßigkeit stellen sich jetzt auch die Folgen des geringen 
Luftdruckes und des Sauerstoffmangels ein, und je höher 
der Ballon steigt, um so gefährlicher werden jene Folgen. 
Und die größte Gefahr, die der Aufenthalt in jenen höchsten 
Höhen in sich birgt, ist die, daß man sich der gewaltigen 
Veränderung seines geistigen und leiblichen Befindens nie 
recht bewußt wird. Denn all jene Gefühle und Folgen 
begleitet ein allmähliches Schwinden des Bewußtseins. Man 
nahm sich beim Verlassen der Erde ernstlich vor, den 
Eintritt jener großen Veränderung seines Befindens genau 
beachten zu wollen, um die höchsten, Regionen nicht ohn- 
mächtig zu erreichen : in jenen Höhen tut man nichts, um 
sein Leben zu retten. Geist und Körper verlieren ihre 
Spannkraft, es stellt sich eine allgemeine Müdigkeit und 
Schlafsucht ein. Die Sehkraft wird immer schwächer, der 
Herzschlag immer stärker, die Atemnot immer größer. 
Man ringt nach Licht und Luft. Da überkommt einem 
eine vollständige Gleichgültigkeit gegen alles, was sich 
nun ereignen könnte. Man steigt immer höher und fühlt 
sich fast glücklich dabei. Plötzlich stürzt man zusammen; 
die völlige Ohnmacht ist eingetreten. Man ist verloren, 
wenn jetzt der Ballon noch bedeutend höher steigt oder 
wenn man während des Falles des Ballons in luft- und 
sauerstofFreicheren geringeren Höhen über der Erde nicht 
rechtzeitig wieder erwacht. 

Der erste Aeronaut, der in den soeben geschilderten 
Zustand der Ohnmacht verfiel, war bekanntlich der be- 
rühmte englische Gelehrte Glaisher. Bei seiner viel- 
besprochenen Fahrt vom 5. September 1862, die er mit 
dem Aeronauten Coxwell unternahm, wurde Glaisher in 
einer Höhe über 7000 m ohnmächtig. Sein Begleiter, der 
den Einwirkungen dieser Höhe nicht so sehr erlag, ver- 
mochte endlich, da ihm die Arme den Dienst bereits ver- 
sagten, mit den Zähnen das Ventil zu öffnen und so sich 
und seinen Gefährten zu retten. 

Völlige Ohnmacht tritt meiner Erfahrung nach ge- 
wöhnlich in ungefähr 7300 m Höhe ein, wenn man nicht 
schon von 6000 m Höhe an mitgenommenen reinen Sauer- 
stoff atmet. Die Wirkung des in diesen Höhen einge- 
atmeten künstlichen Siuerstoffes ist großartig. Geist und 
Körper behalten ihre Frische, und alles, was man tut, 
geschieht bei klarstem Bewußtsein. Nur der geatmete Sauer- 
stoff ermöglichte es mir am 6. September, in einer Höhe 
von 7000 m über Preßburg, mich über den Korbrand 
hinauszubeugen und meine Camera auf* diese Stadt herab- 
zurichten. Welche Ruhe mich dabei beseelte, werden Sic, 
hochverehrte Anwesende, der großen Schärfe der vielen 
Details dieser Photographie Preßburgs, die uns im Original 
auf einer Fläche von 1) cm Breite und 12 cm Länge ein 
Gebiet von zirka 80 km'^ auf der Erde vor Augen führt, 
entnehmen können. 

Eine unvollkommene Sauerstoffatmung in jenen Höhen 
erreicht nun ihren Zweck nicht. So fanden die ersten Opfer 
der wissenschaftlichen Luftschiffahrt Croci-Spi nelli 
und Sivel trotz Atmung von Sauerstoff ihren Tod in den 
Lüften. Mit (raston Tissandier stiegen sie am 16. April 
1S75 mit dem großen Ballon »Zenith«, der 3000 m* 
Wasserstoff faßte, von Villette aus auf. Als der Ballon die 
Höhe von 7500 m erreichte, lagen die drei Reisenden 
ohnmächtig in der Gondel. Tissandier kam, oachdem er 
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eine halbe Stunde bewußtlos war, wieder zu sich und sah 
seine beiden Genossen wie leblos in der Gondel liegen. 
Der Ballon war schon in raschem Falle begriflfcn, und 
Tis«andier wollte daher Ballast auswerfen, um den Fall 
zu mindern. Er hatte aber nicht mehr die nötige Kraft 
hiezu ; er verfiel bald wieder in einen schweren Schlaf. 
Nach einiger Zeit schüttelte ihn Croc^-SpincUi, der wieder 
das Bcwußstsein erlangte, wach und rief ihm zu : »Werfen 
Sie Ballast aus, wir fallen rasch!« Tissandier aber konnte 
kaum die Augen offen halten, bemerkte aber, wie seih 
Begleiter die Instrumente, die Decken und alles, dessen er 
habhaft werden konnte, über Bord warf. Wahrscheinlich 
stieg nun der so entlastete Ballon nochmals in die Höhe. 
Nach drei Viertelstunden erwachte Tissandier von neuem 
und sah, daß der Ballon mit fürchterlicher Schnelligkeit 
fiel. Croc(5*Spinelli und Sivel lagen auf dem Boden der 
Gondel zusammengekauert. Sie waren im Gesichte schwarz, 
hatten die gebrochenen Augen weit ofTen und den Mund 
voll Blut. Sie waren beide tot. Die Inhalation von Sauer- 
stoff war zu gering. 

Bei meiner diesjährigen Julihochfahrt beobachtete 
ich einen kurz vor dem Aufstieg auf unserem Ballonplatz 
im Prater eingefangenen Hirschkäfer. Derselbe zeigte in 
liiOO m noch Leben und Bewegung und erreichte auch 
wohlerhalten wieder die Erde. Nicht so gut scheint es 
vier prächtigen Brieftauben ergangen zu sein, die mich 
am 6. September bis 7222 m Höhe hinauf begleiteten und 
die ich kurz vor der Landung in ungefähr ICKX) m Höhe 
über der großen Schüttinsel in Ungarn freiließ. Von den- 
selben erreichte nämlich nur eine ihre heimische Be- 
hausung im Prater wieder, und zwar erst nach drei Tagen. 
Wollen wir Menschen in jenen großen Höhen uns geistig 
und körperlich munter erhalten, so müssen wir in einer 
Stunde ungefähr 250 / Sauerstoff atmen. 

Viel gefährlicher noch als der Aufenthalt in den 
höheren Regionen der Atmosphäre ist die Landung nach 
einer Hochfahrt, besonders wenn man beim Abstieg nicht 
genügend Ballast hat, um den Fall des Ballons soweit 
mildern zu können, daß man getrost noch eine Ortschaft 
oder einen größeren Berg oder Fluß oder See überfliegen 
kann. Der in den großen Höhen sehr gasdünn gewordene 
Ballon fällt nämlich gewöhnlich mit einer mittleren Ge- 
schwindigkeit von ungefähr 5 m iu der Sekunde zur Erde 
herab. Dies ist zugleich die größte Fallgeschwindigkeit 
eines Ballons. Denn dank der Fallschirmwirkung der in 
richtiger Lage im Netze festgebundenen halbleeren Ballon- 
hülle ist eine größere Fallgeschwindigkeit nicht möglich, 
vorausgesetzt, daß der Biillonstoff keinen Riß hat und 
das Ventil während des Falles geschlossen ist. Es bleibt 
einem nun nichts anderes übrig, als entweder durch 
starkes Ventilzichen in manchen Fällen Hie Fall- 
geschwindigkeit etwas zu vergrößern, um noch rechtzeitig 
vor einem Hindernis die Erde zu erreichen, oder alles 
als Ballast über Bord zu werfen, was sich im Korbe vor- 
findet, eventuell auch das Schleifseil oder den Anker als 
Ballast zu opfern. Lebensgefährlich ist natürlich nach 
einer jeden Hochfahrt über einem Wolk»nmeer der 
Abstieg. Man muß diesfalls bei der Landung auf alles 
gefaßt sein und darf sich vor nichts fürchten. Geistes- 
gegenwart und Körperkraft ermöglichen es, sich da oft 
mit der Schnelligkeit eines Augenblick-;s in jeder Situation 
zurechtzufinden, besonders wenn min ein guter Turner 
und Schwimmer ist. Der Anprall des ßillonkorbes auf 
dem Erdboden ist nach einer Hochfahrt, der großen Fall- 
geschwindigkeit entsprechend, immer sehr heftig. Ist man, 
an den Korbtragseilen sich mäßig aufziehend, nicht im 
richtigen Momente zur Kniebeuge beim Anprall des Korbes 
auf den Boden bereit, so kann nnin sich die Beine brechen 
oder man erleidet jjüusligstcafalls schwere Kontusir)nen. 

Wie tragisch endlich eine Schleiffahrt bei Orkan 
nach einer BallonhochfahTi enden kann, lehrt uns das letzte 
Opfer der wissenschaftlichen Luftfahrten, die Todesfahrt 
Hauptmanns von Sigsfeld, eine-» der tüchtigsten Acro- 
nauten Deutschlands 

Dr. YwvcLL Linke, der Teilnehmer an jener furcht- 
aren Landung, bei der am 1. Februar UM)2 Hauptmann 
on Sigsfeld auf schreckliche Art ums Leben kam. 
erichtet uns hierüber: »Hauptmann von Sigsfeld wollte 



die Stadt Antwerpen noch überfliegen und dann wegen 
der Nähe des Meeres sofort landen. Ich hörte plötzlich 
das Kommando »Ventil!«, bemerkte, wie er die Reifi- 
leine anklinkte, und entsinne mich deutlich seines Rufes : 
»Halten Sie sich fest, es gibt eine fürchterliche Lan- 
dung!« — ein Sack Ballast wurde ausgeworfen und dann 
erfolgte der erste entsetzliche Anprall. Welcher Luft- 
schifler kann behaupten, daß er sich nach einer scharfen 
Landung jeder Einzelheit genau entsinnen könne! Alle 
derartigen Erzählungen beruhen nur auf Vermutungen 
und Kombinationen. Was ich gewiß weiß, ist folgendes: 
Herr von Sigsfeld .stand rechts im Korbe, ich links. Ich 
wüll te nach der von Herrn von Sigsfeld erlernten Methode 
der Kniebeuge den Stoß parieren. Zugleich hielt ich mich 
an den vorderen Haltetauen. Dann weiß ich noch, daß 
der Korb sich überschlug, ich mit der rechten Hand ins 
Leere griff und dann am Boden auf dem Gesichte lag. 
Wie ich durch das enge Netz dei Haltetaue hinJurchkam, 
ob ich vorübergehend bewußtlos war oder nicht, weiß ich 
nicht. Meine rechte Hand war verstaucht, das rechte 
Ellenbogengelenk wahrscheinlich ausgerenkt, der Arm 
hing schlaff hinunter, ich hielt ihn für gebrochen. Kaum 
hatte ich mich erhoben, warf mich der Sturm wieder auf 
den gefrorenen Wiesengrund. Ich suchte nach dem Ballon 
und sah ihn in einiger Entfernung, nicht sehr hoch über 
dem Boden. Ich habe die Höhe auf ca. 30 m geschätzt.« 
Augenzeugen berichten weiters, daß der im Ballonkorbe 
Stehende um Hilfe gerufen habe. Dann sei der Korb 
noch einige Male auf dem Boden aufgeprallt und wieder 
hochgegangen, aber den Offizier habe man nicht mehr 
darin gesehen. Schließlich sei der Ballon liegen ge- 
blieben und einen Toten habe man unter dem Korbe 
hervorgeholt; er habe die Leinen in den Händen ge- 
halten. Danach ist Hauptmann von Sigsfeld später eben- 
falls aus dem Korbe geschleudert worden, hat aber die 
Ballonleinen festgehalten und ist so zu Tode geschleift 
worden. 

Wirkt die halbleere Ballonhülle beim Abstieg von 
der Höhe wie ein Fallschirm und mildert dadurch die 
Fallgeschwindigkeit, so wirkt dieselbe auf der Erde wie 
ein riesiger Drachen und verschärft bei Sturm die Schleif- 
fahrt. In furchtbaren Sprüngen geht es da oft über die 
Erde hinweg, geradenwegs dem Sturme nach. Wehe dem 
Korbinsassen, wenn sich da dem Ballon plötzlich ein 
Haus, eine ganze Ortschaft oder ein Berg entgegenstellt! 
All die geschilderten Schrecknisse einer wissen- 
schaftlichen Rallonhochfahrt kennt nun eine nur bei 
günstigem, schönem Wetter, in nur ganz geringer Er- 

j hebung über der Erde ausgeführte Vergnügungsfahrt im 
Ballon nicht. Immer aber erscheint vom Ballon aus die 
Erde viel schöner und wähnt man die Menschen auf 
Erden viel glücklicher als unten auf der Erde. Und die 
zarten Gefühle, welche den Menschen an die Natur 
fesseln und welche die Menschen untereinander verbinden, 
erweisen sich in jenen himmlischen Höhen als viel idealer 
und stärker als im Getriebe des Alltagslebens. Wie feier- 
lich tönen da an einem schönen Sommertage die Weisen 
einer Dorf- oder Waldmusik oder ein frohes Lied zum 
Ballon herauf! Ist's da ein Wunder, wenn der berühmte 
französische Astronom Camille Flammarion nebst einer 
Reihe wissenschaftlicher Luftfahrten auch seine Hochzeits- 
reise im Ballon machte, und zwar beim melancholischen 
Scheine des Vollmondes? 

Nun wollen wir uns noch drei interessante kleine 
Fragen vorlegen : Wann fand die erste wissenschaftliche 
Ballonfahrt statt? Welches ist die größte bisher mit einem 
bemannten und mit einem unbemannten Ballon erreichte 
Höhe? Welches ist die tiefste bisher in der Atmosphäre 
gemessene Temperatur? 

Die erste Ballonfahrt, bei der an wissenschaftlichen 
Instrumenten beobachtet wurde, fand noch im Jahre der 
Erfindung des Luftballons, also im Jahre 1783 in Paris 
statt. Charles, der Erfinder des Gasballons, erreichte 
bei dieser Fahrt eine Höhe von 3-167 m. Und schon im 
nächsten Jahre stellte der berühmte Lavoisier im 
Namen der Pariser Akademie ein Programm für wissen- 
schaftliche I-uftfahrten auf. Der Erste nun, der eine Luft- 

1 reise zu ausgesprochen wissenschaftlichen Zwecken aus- 



54 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 3 



ührte, war ein junger amerikanischer Arxt, Dr. John 
Jeffries aus Boston, der am 30. November 1784 mit 
dem französischen Luftschifler Blanchard in London 
aufstieg. Die beiden Aeronauten erreichten 2740 tn Höhe. 
Dr. Jeffries mußte damals Blanchard für diese Ballon- 
fahrt die Summe von 2400 Kronen zahlen. Eine einheit- 
liche, planmäßige ^Erforschung der Atmosphäre wurde erst 
im September 18% gelegentlich eines Meteorologen- 
kongresses in Paris angebahnt. Damals wurde eine «inter- 
nationale aeronautische Kommission« geschaffen. 

Die höchste aller bisherigen Ballonfahrten machten 
die beiden Berliner Meteorologen Bersop und Süring. 
Dieselben stiegen nm 31. Juli HK)1 mit dem 8400 m^ 
großen Ballon »Preußen «, der mit 510') w* Wasserstoff-, 
übrigenteils mit Leuchtgas gefüllt war, von Berlin aus 
auf und erreichten eine Höhe von 10.800 m. Unser 
»Jupiter« ist nur 1200 m^ groß und wird nicht mit 
Wasserstoff, drr eine Tragkraft von 1' 10— 1*18 ^^pro 1 wi^ 
sondern nur mit Leuchtgas, dessen Tragkraft nur zwischen 
0*6 und Owf) kg pro 1 m'' schwankt, gefüllt. Um Höhen 
über 8000 fn zu erreichen, ist eben ein größerer Ballon 
und Wasserstoflüllung notwendig. Unbemannte, nur mit 
einem Registrierin.strument versehene Ballons können nun 
noch bis zu viel größeren Höhen em|>ordringen, bis zu 
20.fK)0 — 30.000 m Höhe! So erreichte beispielsweise am 
27. April 1^9-> der Berliner unbemannte Ballon »Cirrus« 
eine Höhe von 21.800 m. Die grölJtc Höhe, die ein Lufi- 
schiffer allein erreichte, beträgt lUöö m. Dieselbe wurde 
bei 47 9 Grad Olsius unter Null am 4. Dezember 1894 mit 
dem 26*^0 '/!■' Wasserstoff fassenden Ballon »Phönix« von 
dem berühmten Berliner Aeronauten Bcrsjn erreicht. 

Die tiefste bis jetzt auf der Erde beobachtete Tempe- 
ratur ist die am .sogenannten ost sibirischen Kältepol zu 
Werchojansk gemessene Kälte bis zu — 7') Grad C. Diese 
tiefe Temperatur kommt dort im Winter über dem P:rdboden 
durch eine andauernde Wärmeausstrahlung der Erdol>cr- 
Häche gegen einen klaren Himmel zu stände. Mit Hilfe 
eines Registrierballons maß man nun in St. Louis am 
25. Jänner d. J. in 14.800 m Höhe eine Temperatur von 
— 85*6 Grad C. Und am 2. März registrierte ein unbemannter, 
von uns in Wien hochgelasscner Ballon in 9717 m Höhe 
schon eine Kälte von ---8r>"4 Grad C. 

Ich schließe nun unsere heutigen Betrachtungen 
mit dem lebhaften Wunsche, daß es mir nächstes Jahr 
nach einer Reihe weiterer, glücklicher wissenschaftlicher 
Ballonhochfahrtcn gegönnt sein möge. Sie, hochgeehrte 
Herren und Damen, hier wieder licgrüßen zu können. Ich 
danke Ihnen noch herzlich für Ihre Aufmerksamkeit. 



EINE SÜDPOL-EXPEDITION. 

Paris. 1. Februar 190f). 

Kaum war das Nordpol projekt des Amerikaners 
Well man in die Welt hinausposaun', worden, 
jenes reklamehafte Projekt, in welches Santos- 
Dumont ohne sein Verschulden hineingezogen 
wurde, wahrscheinlich damit sein Name für die 
wacklige Sache herhalte, kaum hatte es der früher 
unbekannte Redakteur aus der neuen Welt durch- 
gesetzt, daß man allenthalben seinen Namen erfuhr, 
als die Kumie von einem anderen Vorhaben auf- 
tauchte, einem ernsteren und besser fundierten 
Projekt, welches auch einer Polare.Kp^'dition gilt, 
nämlich demjenigen, welches wir in unserer letzten 
Nummer kurz ankündigten, und dessen Autoren 
zwei namhafte Persönlichkeiten .sind : der bekannte 
LuftscliifTeramateur (}raf Henry de I.n Vau Ix und 
der Gelehrte Dr. Charcot. Diesj Kxptidition würde 
«lern Südpol gelten, welcher in d'.-r Luft-^chiff- 
fahrt bisher keine so große Rolle spielte wie der 



Nordpol, nach welchem die Erfinder- und Unter- 
nehmerphantasie stets vorzugsweise gestrebt hat. 

Wellman ist mit seiner Idee in eine ungün- 
stige Zeit hineingelangt: das Interesse, das er 
künstlich aufgestachelt hat, ist jetzt voll und ganz 
auf das neue, bedeutendere Projekt übergegangen; 
er hat wider Willen eine Folie abgegeben. Wie in 
Schillers > Geisterseher c die Gaukelerscheinung der 
laterna magica vor der lebendig hervortretenden 
plastischen Gestalt erblaßt, so schwinden und 
schrumpfen die Phantastereien des Nordpolprojektes 
vor dem um so williger beachteten wissenschaft- 
lichen Unternehmen. 

Nur als solches kann die Idee der iwei 
genannten Herren aufgefaßt werden. Es ist nicht 
überflüssig, von vornherein zu bemerken, daß der 
Ballon dabei nur als ein akzessorisches Hilfsmittel 
gelacht ist und nicht etwa als das Um und Auf 
der Expedition.. Der erfahrene Aeronaut ist sich 
dessen nur zu gut bewußt, daß ein lenkbares Luft- 
schiff und überhaupt ein Ballon kein verläßliches 
Transportmittel für eine Expedition in gefährliche 
Gegenden bilden kann. 

Ob das Vorhaben zur Ausführung gelangt, 
kann vorderhand nicht bestimmt werden. Die 
Namen der beiden Unternehmer fordern aber, daß 
man ihiem Projekte ernste Beachtung zollt. 

Graf de La Vaulx, den die Wiener Leser 
schon gut kennen, ist der Vizepräsident des fran- 
zösischen A^ro-Club und einer der fleißigsten und 
routiniertesten Amateur-A^ronauten der Jetztzeit. 
Bevor er sich mit der Luftschiffahrt beschäftigte, 
hat sich der Graf durch bemerkenswerte Forschungs- 
reisen in bis dahin unbereisten Gebieten Patago- 
niens hervorgetan, um deren wissenschaftlichen 
Wertes willen er übrigens in der nächsten Zeit 
durch Ernennung zum Ritter der Ehrenlegion aus- 
gezeichnet werden soll. 

M. Charcot ist der Erbe eines glänzenden 
Namens, dessen er sich durch fruchtbare Ent- 
deckungsreisen in der antarktischen Region würdig 
gezeigt hat. Die beiden Männer haben also ihren 
Befähigungsnachweis für eine ernste wissenschaft- 
liche Expedition schon erbracht. 

Freilich kommen auch bei bedeutenden Geistern 
gelegentliche Entgleisungen vor, und oft haben 
Meister und Routiniers gewisse Schwächen, aus 
denen noch dazu gerne Steckenpferde heranwachsen. 
So ist z. B. Graf de La Vaulx hinsichtlich der 
:* maritimen« Luftschiffahrt von gewissen Schwächen 
nicht ganz freizusprechen, wenn auch zugegeben 
werden muß, daß bei derartigen Experimenten 
manches Nützliche an Erfahrungen gesammelt 
werden kann. Hoffentlich wird, falls die Unter- 
nehmung zu Staude kommt, der kritische, der 
staike de Li Vaulx über den Schwärmer de La 
Vaulx die 01)erhand behalten. 

Es ist nun an der Zeit, die Art und Weise 
mitzuteilen, wie das Ziel dieser Expedition er- 
reicht werden soll. (]r:if de La Vaulx hat sich 
einigen K-orrespon tlenten gegenüber ungefähr folgen- 
dermaßen geäußert: 



Nr. 3 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 



55 



»Es KoUen alle möglichen modernen Fahrzeuge An- 
Wendung finden. Den ersten Teil der Expedition wird 
M Charcot, den zweiten, welcher vorzugsweise acronaatisch 
sein wird, werde ich leiten. Was diesen aeronautischen 
Teil betrifft, hoffen wir nicht etwa einen lenkbaren Ballon 
zn konstruieren, der alles Bisherige in Schatten stellt und 
mittels dessen wir dann pfeilgeschwind unser Ziel er- 
reichen wurden. Eine solche Erwartung würde nicht so 
bald erfüllt werden können und wäre eine allzu luftige 
Basis. Wir werden uns vielmehr begnügen, Material von 
dem Grad der Vollendung, zu welchem man eben bisher 
gelangt ist, in zweckentsprechender Weise zu benützen. 
Es kann der sphärische Ballon dabei ebensowohl seinen 
Dienst tun wie das automobile Ballonluftschiff. Man 
muß das Gebotene bloß richtig auszunützen verstehen.« 

Graf de La Vaulx ist sich dessen wohl be 
wüßt, daß es höchst einseitig wäre, sich bloQ auf 
Ballons, und wären es selbst sogenannte »lenkbare c, 
zu verlassen. Auch Automobile und wahrscheinlich 
Automobilschlitten sollen in den Dienst der Ex- 
pedition gestellt werden. 

»Wir werden,« so spricht er weiter, »den gehcimnis* 
vollen Endpunkt nicht in einem Zuge erreichen, sondern 
wir werden uns bemühen, ihm etappenweise näherzukommen. 
Nach jeder Etappe wird der gewonnene Punkt mit einem 
genügend approvisionicrten Posten besetzt und so eine Ver- 
hindungslioie zwischen uns und dem Ausgangspunkte ge- 
schaffen, welche das Abgeschnittenwerden verhindert. Wir 
werden, dank dieser Vorsicht, sozusagen einer gedeckten 
Rückzugslinie versichert sein. Wir werden trachten, so 
weit als nur möglich vorzudringen. Treten unserer Be- 
mühung zum Trotz unübersteigliche Hindernisse uns ent- 
gegegen, so haben wir zum Mißerfolg nicht auch noch 
den sicheren Untergang vor uns (wie beispielsweise 
Andröe).« 

»Vor Ablauf von achtzehn Monaten ist an unsere 
Abreise nicht zu denken. Die Hilfsmittel zu einer der- 
artigen Unternehmung lassen sich nicht im Handumdrehen 
beschaffen. Der Aufenthalt auf dem antarktischen Kon- 
tinent wird wohl zwei Jahre oier mehr dauern. Selbst 
wenn alles prompt abläuft, können wir nicht früher in 
Frankreich zurück sein als in etwa vier Jahren.« 

z. 

So die Mitteilungen aus Paris. Wir selbst ver- 
mögen vom rein fachlichen Standpunkte aus zwi- 
schen den beiden Projekten keinen so großen 
Unterschied zu finden wie unser Herr Korrespon- 
dent, Ein großer Unterschied besteht nur in per- 
sönlicher Hinsicht zwischen den Projektanten : 
Nach dem Nordpol will ein reklamebediirftiger 
Reporter y der keine Ahnung von Luftschiffahrt hat, 
und dessen Plan daher von Hause aus von Nie- 
mandem ernst genommen zu werden braucht; nach 
dem Südpol aber Graf de La Vaulx, ein Mann, 
dessen Name in der modernen Geschichte der 
Luftschiffahrt weithin glänzt und der heute zu den 
ersten Kapazitäten der praktischen Aeronautik 
zählt. In der Sache jedoch erscheinen beide Pro- 
jekte gleich phantastisch und die Idee der Ver- 
wendung des Ballons, ganz besonders aber eines 
»Lenkbaren«, in den unwirtlichen Regionen eines 
Erdpols ebenso unsinnig, wie einstens die Todes- 
fahrt des armen Andrde. An dieser Tatsache und 
diesem Urteile vermag auch der Name des Herrn 
Grafen de La Vaulx nichts zu ändern, genau so 
wie es Wahnsinn und Selbstmord bleibt, ob ein 
ganz gewöhnlicher Mensch oder ein Luftgymna- 
stiker — vom fiinften Stockwerk auf das Straßen- 
pflaster hinabspringt. 




ÜRAF HENRY DE LA VAULX. 

Nicht einmal der einfache Kugelballon eignet 
sich für Entdeckungsreisen, aber schon gar nicht 
ein »Lenkbarere. Was den letzteren betrifft, so wäre 
doch seinen Anhängern viel mehr gedient, wenn ein 
Luftschiffer vom Range des Grafen de La Vaulx den 
Versuch machen wollte, im zivilisierten Europa einmal 
24 Stunden auf einem Lenkbaren in der Luft zu 
bleiben oder mit einem solchen die Fahrt Frank- 
reich — Rußland, die der Herr Graf mit dem ge- 
wöhnlichen Kugelballon schon zweimal gemacht 
hat, einmal umgekehrt — von Rußland nach 
Frankreich zu machen. 

Mit einem so unvollkommenen, gebrechlichen 
und allen Arten von technischen Mißgeschicken 
so unterworfenen Fahrzeug jedoch, wie einem 
> Lenkbaren €, eine Polexpedition machen zu wollen, 
ist ein Projekt, das noch viel mehr Staunen erregen 
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mu0 als sonst, wenn es von einem Grafen de La 
Vaulx ernsthaft in Aussicht genommei wird. 

Der Herr Graf ist übrigens noch nicht unter- 
wegs nach dem südlichen Eismeer mit einem 
Ballon und er wird bis dahin wohl noch so 
manche andere Luftreise machen . . . 

Umstehend das Bild des unternehmungs- 
lustigen Aeronaute«. V. S. 



DER »LEBAUDY« ALS MILITARBALLON. 

Das Ballonluftschiff der Gebrüder Lebaudy wurde, 
wie wir bereits berichteten, der französischen Heeresver- 
waltung lur Verfugung gestellt. Das Luftschiff ist an seinen 
neuen Bestimmungsort, die Festung Toul. gebracht worden 
und hat dort bekanntlich die ersten seiner neuen Bestimmung, 
Dämlich die Verteidigung fester Plätze, geltenden Probe- 
fahrten so befriedigend absolviert, daß sich die franzosische 
Heeresverwaltung veranlaßt gesehen hat, in Toul selbst 
eine ständige Station für das lenkbare Armee- Luftschiff 
zu gründen. Es ist leicht erklärlich, daO man jetzt sowohl 
in militärischen wie in ballontechni>chen Kreisen die 
Frage der Verwendbarkeit des Ballons zu Kriegszwecken 
auf das lebhafteste bespricht, und daß sich hiebei oft 
sehr verschiedene Ansichten ergeben. Eioige, von b achtens- 
werter Seite stammende Au(3erungen mögen im nach- 
stehenden wiedergegeben werden. 

M. Salagnac spricht sich im «Journal« wie folgt 
über die militärische Verwendbarkeit des »Lebaudy« aus: 

»Für unsere normalen atmosphärischen Verhältnisse 
ei scheint die Frage der Lenkbarkeit der Luftschiffe durch 
die Konstruktion, wie sie der »Lebaudy« nach den Plänen 
des Ingenieurs Julliot erhalten hat, vollkommen zufrieden- 
stellend gelöst. Ein derartiges Luftschiff ist sowohl im 
freien Felde wie in befestigten Plätzen für die militärische 
Verständigung und Rekognoszierung brauchbar. 

Besser als alle andern bisher verwendeten gestattet 
es der lenkbare Ballon, die feindliche Stellung auszu- 
kundschaften, die Befestigungen und Angriffsmaßnahmen 
zu photographieren, sich von einem belagerten Platze aus 
mit der Außenwelt in Verbindung zu setzen oder der 
Entsatzarmee Direktiven zu erteilen, unmittelbare Zeichen 
XU geben, optische oder akustische Signale zu empfanger 
und weiter zu übermitteln, die Telegraphie ohne Draht zu 
ermöglichen u. s. w.« 

Zwei Faktoren sind es, die besondere Beachtung ver- 
dienen, wenn man die Frage nach der vielseitif^en Ver- 
wendbarkeit eines lenkbaren Luftschiffes wie des »Lebaudy« 
erschöpfend behandeln will. 

Welche Rolle kann es als Kampfmittel spielen, 
und welchen Gefahren ist es durch das feindliche Feuer 
ausgesetzt ? 

Die erste Frage erscheint, wie die »ConquOte de 
PAir« anführt, wenigstens theoretisch durch eine besondere 
Übereinkunft gelöst, die der am 29. Juli 1899 stattgehabten 
Konferenz von Haag angeschlossen wurde und Folgendes 
besagt: »Die vertragschließenden Mächte erklären sich mit 
dem Verbote des Werfens von Geschosse« und Kxplosions- 
stoffen vom Ballon aus oder anderen ähnlichen neuen 
Methoden der Kampfweise auf die Dauer von fünf Jahren 
einverstanden.« 

Ebendort wird auch bemerkt, daß dieses Verbot mit 
dem im Reglement der Feldartillcrien unter dem Titrl 
»Schießen auf Ballons« enthaltenen Absätze im Wider- 
spruche stehe. Auf diese Weise wären die unglücklichen 
Ballons die einzigen Kampfmittel, die angegriffen werden 
könnten, ohne »ich verteidigen zu dürfen. Kin solcher 
Widerspruch entbehre jeder Logik. Glücklicherweise sei 
aber zu hoffen, daß man diesbezüglich mit den Restimmungen 
der Haager Konferenz ein Übereinkommen treffen werde. 

Die Frage des Wt-rfens von (ieschu.>.-.en aus einem 
lenkbaren Luftschiffe l»lcil)t al^o vorläufig offen, hat aber 
gelegentlich der letzten Aufstiege d^s »Lebaudy« ans der 
Festung Toul zu interessanten Versuchen geführt. 



Sprengstücke von Geschossen, dargestellt durch Sand- 
säcke, die mit Blei beschwert waren, konnten aas der 
Gondel vertikal nach abwärts geworfen werden und 
erreichten die im voraus bestimmten Ziele. Dieser be- 
merkenswerte Erfolg, der auch ein neuer Beweis für die 
Genauigkeit ist, mit der der Ballonführer Juchmes da» 
Luftschiff steuert, löst gleichzeitig den ersten Teil der 
Frage. Es erscheint erwiesen, daß man unter günstigen 
Umständen mit Hilfe des lenkbaren Ballons Projektile 
oder explosive Ladungen auf einen vorher bestimmten 
Punkt werfen kann. 

Nun fragt es sich : Was kann man damit in Wirklich- 
keit erreichen? 

Kann man damit eine genügend starke Explosion 
hervorrufen, um ein Werk zu zerstören, eine Brücke in 
die Luft zu sprengen, ein Pulverdepot oder Verpflegs- 
magazin in Brand zu stecken, eine Eisenbahnlinie zu 
unterbrechen oder ein Hauptquartier zu vernichten? 

Ja, antwortet der Ingenieur Julliot. Er fügt noch 
bei, daß dieses moderne Angriffsmittel, welches ungerechter- 
weise von der Haager Konferenz als barbarisch verurteilt 
worden sei, im Gegenteile berufen wäre, den Krieg 
humaner zu gestalten, indem es raschere Entscheidungen 
herbeiführe und das Blutvergießen auf ein Minimum 
reduziere. 

Julliot begründet dieses auf den ersten Blick parado.\ 
erscheinende Argument folgendermaßen: 

»Nehmen wir eine Flottille von zehn lenkbarcu 
Luftschiffen an, deren jedes einzelne mit drei besonders 
tüchtigen Leuten bemannt ist, die ihr Leben aufs ^ Spiel 
setzen, um ein positives Resultat zu erzielen, etwa einen 
sirategi-sch wichtigen Punkt oder das feindliche Haupt- 
qjartier als die Seele der Operationen zu zerstören. Wie 
emfach und human ist eine derartige Unternehmung gegen- 
über den Operationen von Mukden beispielsweise, wo man 
40.000 Mann niederkämpfen mußte, um zu einem Resultate 
zu gelangen. 

Es ist klar, daß von diesem Standpunkte aus die 
Verwendung lenkbarer Luftschiffe dem Geiste der Haager 
Konferenz entspricht, die in einem anderen ihrer Punkte 
den Gebrauch von Waffen, Geschossen oder sonstigen 
Kampfmitteln untersagt, welche geeignet sind, unnützen 
Schaden anzurichten.« 

»Das lenkbare Luftschiff,« sagt M. Julliot weiter, 
»kann als Kampfmittel nicht verboten werden, solange 
man die unterseeischen Boote duldet, mit denen es eine 
gewisse Ähnlichkeit hat. Es unterscheidet sich jedoch 
wesentlich von diesen dadurch, daß man es faat immer 
sieht und immer hört.« 

Es sei nunmehr auch die Ansicht eines Artilleristen, 
der ein hervorragender Techniker genannt wird, über die 
praktische Verwirklichung dieser Idee gegeben. 

Er glaubt, daß man vom lenkbaren Luftschiffe aus 
nur ungenügende Mengen explosiver Körper werfen könne, 
so daß deren Zerstörungseffekt kein sonderlich großer sein 
werde. Im besten Falle könne man vier oder fünf Ge- 
schosse von KM) i'^ auf einm.al mitnehmen und die Wirkung 
derselben l)leibe eine verschwindeuti kleine gegen die einer 
Batterie, die dank der heutigen Treffsicherheit im stände 
sei, in einer Minute lO ) X'^'' Granaten man kann fast sagen 
auf jeden beliebigen Punkt zu werfen. Dann fragt er, 
was denn wohl mit einem Ballon, der plöt/.lich um 5U0 A;' 
erleichtert wird, gesch-rhe? 

Damit solle — so heißt es weiter — keineswegs 
gesagt sein, daß cs eine absolute Unmöglichkeit sei, aus 
dem Ballon eine wirkungsvolle Angriffsraaschine zu machen: 
dies werde aber ähnlich wie bei den Unterseebooten erst 
nach eingehendem Studium möglich sein, und nachdem 
man vielleicht eiue Art Lufttorpedos gefunden haben würde, 
<ler bei möglichst geringem Gewichte ein Maximum an 
Effekt zu leisten im stände wäre. 

Die zwL-ite Frage, bctrellcnd die Gefahren, denen 
das lenklmtc L\iftschitl dunh d.is feindliche Feuer ausgesetzt 
ist, gch()rt gleichlalU in das Gebiet der Artillerie. 

Mr. Julliot i'^t (lei An^^iclil, daß d is Feuer der 
heutigeu (iesil.'ütze. d^-ren 'JVetTsicherheit durch die be- 
sond'-re P.eweglichkoit des Zieles und die Schwierigkeit, 
die l^ntfernung un i Höhe de.-> r.allons richtig zu bemessen. 
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stark beeinträcbtigt werde, nicht su furcbten sei. Auch das 
Gewehrfeuer kann dem Balloo nur wenig schaden, da die 
Geschosse nur ganz unbedeutende Durchlöcherungen in der 
Hülle verursachten und 30, selbst 50 Treffer den Auftrieb 
nicht wesentlich beeinträchtigten. Nur mehrere wohlgexielte 
Salven könnten sowohl der Hülle als den Insassen der 
Gondel gefahrlich werden, wenngleich es letzteren leicht 
möglich sei, sich durch Schilde zu schützen, wie sie die 
Bedienungsmannschaft der Feldgeschütze verwendet. 

Ganz abweichend von dieser ist die Ansicht des 
erfahrenen Technikers, der in dieser Angelegenheit schon 
einmal das Wort ergriffen hat. Er glaubt, daO das Gewehr 
auf Distanzen über l2«-»0 m nicht mehr zu füichten wäre, 
daß aber das Schnellfeuergeschütz der gefährlichste Feind 
des Ballons sei. 

Der Abgangs Winkel des Geschosses des Schnellfeuer- 
geschützes M. 75 ist für eine SchuOdistanz von 6000 m 
\1^ und dies dürfte der größte in der Praxis gebräuchliche 
Winkel sein. Der höchste Punkt der Flugbahn ist in 
diesem Falle 900 m und das lenkbare Luftschiff müßte 
sich daher in einer größeren Höhe halten, um außerhdb 
der gefährdeten Zone zu bleiben. Es sei nur fraglich, ob 
diese Höhe nicht zu groß sei, um brauchbare Beobachtungen 
und Aufnahmen zu machen, beziehungsweise Skizzen zu 
entwerfen. 

Die von anderer Seite betonten Schwierigkeiten im 
Zielen bestünden für die Artillerie nicht. Nach den Be- 
stimmungen des Reglements erfolgt das Einschießen mit 
steigendem Aufsatze und es werden für dasselbe Schrapnells 
verwendet, die mit 300 Kugeln gefüllt sind und an einem 
bestimmten Punkte der Flugbahn zur Explosion gebracht 
werden können. Schießt man nun auf einen Ballon und 
explodiert das Schrapnell beispielsweise hinter dem Ziele, 
was man genau beobachten kann, so trachtet man zunächst 
durch Tieferstellung des Aufsatzes einen Kurzschuß zu er- 
halten und hat damit schon zwei Fixpunkte, zwischen 
denen das Ziel liegt. Der Aufsatz wird nun solange er- 
höht, bis das Ziel in den Bereich der Schrapnellwirkung 
gelangt. Dies ist um so leichter, als die Schnellfeuer- 
gcschütze M. 75 zwanzig Schüsse in der Minute abgeben 
können, und da jeder Schuß 3U0 Füllkugeln enthält, so 
wird das Ziel in einer Minute von einem Hagel von 
üO(K) Kugeln überschüttet. Gelingt es, ein Schrapnell auf 
200 m vor dem Ballon zur Explosion, zu bringco, so ver- 
ursachen die Füllkugeln nicht so kleine Löcher wie die 
Gewehrgeschosse, sondern wahre Risse. 

Interessant ist, daß die ungefährliche Zone für den 
Ballon möglichst oberhalb der feindlichen Geschütze, also 
tunlichst nahe an ihnen ist. da man dem Rohre aus kon- 
struktioneilen Gründen keine größere Elevation als 20° 
geben kann. 

»Wenn man in Zukunft,« so heißt es weiter, »für 
das Schießen auf Ballons Geschütze verwenden wird, denen 
man jede beliebige Elevation, eventuell auch bis zur 
vertikalen Lage geben kann, so wird man bei vertikalem 
Schießen Höhen erreichen, die der Luftballon wohl selten 
aufsuchen wird. Das Schnellfeuergeschütz M. 75 erteilt 
den 6*5 kj^ schweren Geschossen hiebei eine Anfangs- 
geschwindigkeit von 5')0 m und trägt sie bis zu einer 
Höhe von 8000 m empor.« Allerdings werden sich in 
diesem Falle die Schießenden selbst in keiner beneidens- 
werten Lage befinden. 

Die von der »Conquete de TAir« zitierten Äußerungen 
schließen mit folgenden Worten: 

■Wie dem auch sei, diese Ansicht der Artillerie 
bezüglich der Möglichkeit, den Ballon mit den gegen- 
wärtigen Geschützen zu treffen, ist beachtenswert. Sie be- 
einträchtigt die Bedeutung dieser modernen Kriegsmaschine 
in keiner Weise, sondern läßt im Gegenteile die Not- 
wendigkeit einer entsprechenden Ausrüstung zur Ver- 
teidigung, die man ihr absprechen wollte, gerechtfertigt 
erscheinen. 

Übrigens ist es wahrscheinlich daß die Konstrukteure 
der lenkbaren LuftschiH'e ein Mittel finden werden, um 
die heute noch unbekannte Wirkung des feindlichen 
Artilleriefeuers auf den Ballon abzuschwächen.« 



GRAF ZEPPELINS LUFTSCHIFF. 

Die Leser wissen, daß die zwei neuerlichen kurzen 
Versuche mit dem zweiten »lenkbaren« Luftschiff des 
Grafen Zeppelin wieder mit einem großen Fiasko geendet 
haben. Da aber über die beiden Probefahrten nur sehr 
wenig in den Blättern berichtet ward, geben wir im nach- 
stehenden die beiden ausführlichsten Schilderungen wieder, 
welche uns zu Gesicht gekommen sind, und zwar in der 
Münchener »Allgemeinen Zeitung«. Der Verfasser beider 
Aufsätze ist der bekannte Weltreisende Herr Eugen Wolf, 
welcher die erste der zwei Versuchsfahrten selbst mitge- 
macht hat. Er ist ein persönlicher Freund des Grafen 
Zeppelin, weshalb seine Berichte auch sehr zurückhaltend 
und rücksichtsvoll gehalten sind. Sie lauten: 
I. 
Friedrichshafen, 2. Dezember. 

Der Aufbau des neuen Luftschiffes des Grafen von 
Zeppelin hat lange gedauert, aber beim Betreten der 
Luftschiff halle in Manzell mußte auch der Laie sofort 
erkennen, daß es sich um eine bedeutende Verbesserung 
gegen das erste Luftschiff handle, und zwar in allen 
seinen Teilen. 

Man bekam gleich den Eindruck, hier ist etwas 
Fertiges, Ganzes, wie aus einem Stück, wie aus einer 
Form gepreßt. Das L'iftschiff ist jetzt l()kantig, früher 
24kantig. 

Es faßt jetzt IB Ballons im Innern, die alle mit 
Wasserstoffgas gefüllt werden, anstatt 17 Ballons. 

Die Daimler- Motoren haben jeder 85 Pf-^rdekräfte, 
also zusammen 170 gegen früher 32 total. Jeder Motor 
wiegt 400 kg. 

Das LuftschitT selbst ist 126 m lang, hat 11*7 w 
Durchmesser und faßt, wenn die IG Ballons ganz gefüllt 
sind, 10.3% m^ Wasserstoffgas. 

Da die Auspuffgase der beiden Motoren infolge einer 
in jeJer Gondel angebrachten äußerst sinnigen Kühlvor- 
richtung (eine Luftschraube, welche das zirkulierende warme 
Wasser abkühlt) so bedeutend abgekühlt herauskommen, 
daß man die Hand jetzt in die Nähe halten kann, ist eine 
Gefahr der Erhitzung oder Entzündung auf ein äußerstes 
Minimum reduziert. 

Nicht nur sind unterhalb des Luftschiffes auf 50 m 
Abstand zwei große Reserve-Bcnzinbebälter angebracht, 
sondern es beendet sich unter der Back jeder Gondel 
eine große Trommel mit Benzin. Der Gesamtvorrat be- 
trägt 700 kg, der für eine Fahrt von 15—20 Stunden 
reichen wird. 

Die vier Schraubenflügel, je einer vorn und hinten 
auf jeder Seite des Luftschiffes, sind je 1'5() m lang. 

Das Gesamtgewicht des Luftschiffes beträgt gefüllt 
8500 -IMKK) kg. 

Wasserbai last sacke aus Gummistoff sind in wohl be- 
rechneten Abständen innerhalb des Luftschiffes aufgehängt 
und können alle von der vorderen Gondel aus durch 
Drahtzüge sofort entleert werden. 

In der vorderen Gondel befinden sich auch die 
Drahtzüge für das Ventilziehen aller Gasballons, ebenso 
der Steuerapparat für beide Gondeln. Ferner Aneroid- 
Barometer und noch eine besondere Vorrichtung, welche 
ermöglicht, jeden Meter, den das Luftschiff steigt oder 
fällt, abzulesen. Über jeder Gondel ist eine große 
Schiffsglocke aufgehängt, vermittels welcher Fahrsignale 
u. s. w., überhaupt die Kommandos vermittelt und be- 
stätigt werden. 

Es fungiert außerdem eine eigene Drahtschnellpost 
zwischen beiden Gondeln, ferner sind Flaggensignale, aus 
verschiedenfarbigen Flaggen bestehend, eingeführt. 

An einer Möglichkeit der Verständigung zwischen 
den beiden Gondeln fehlt es daher nicht. 

Auch die Steuerung ist gegen das erste Luftschiff 
eine wesentlich andere geworden: 

Vor der vorderen und hinter der hinteren Gondel 
sind drei in einer Linie befindliche senkrechte Steuerflächen 
von 2*50 m Länge und 1*30 m Höhe, die horizontal 
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wirken. Es sind einfache Holzrabmen, mit dünner Leinwand 
überspannt. Die Führung: fje-^chieht ebenfalls von der 
vorderen Gondel aus, so daß man die Steuerruder wie bei 
einem SchtfT nach Back- o.ler Steuerbord legen kann. 
Zwischen jeder Gondel und dem obigen Vertikal Steuer 
l)efinden sich zwei Höhen<!teuer, durch welche das Steigen 
oder Fallen des huftschilTes ohne irgend welche Ausgai)e 
von Ballast oder Venlihiehen bewirkt winl. 

Jedes derselben ist etwa 8 m breit und besteht aus 
drei übereinandei liegenden Drachenflichen. Auch diese 
Steuer werden von der vorderen Goniel aus geführt, und 
zwar ganz leicht, einzeln oder beide gleichzeiii^f. 

Die Laufbrücke il bedeutend gc^cn früher verbessert, 
viel leichter und dabei solider. Das Laufgewicht, bestimmt 
für die Balance des J^uftschiffes, befindet sich auf der 
Laufbrücke in einem Wagen, welcher durch Drahtseile hin 
und her bewegt wird. Vordcrt-r und hinterer Zugang zur 
Laufbrücke sind nach jedem Gondelende zu durch eine 
leicht drehbare Aluminiunitür verschlossen, um das Durch- 
streifen der Luft zu verhindern. 

Überhaupt ist das LuflschifT bis unterhilb des Lauf- 
steges mit Leinwand verschlossen und macht infolgedessen 
einen wunderschönen Eindruck. 

Die Füllut'g der IG Ballons, die sich im Innern des 
Luftschiffes belinden, geschieht aus einem Vorrat von 
2r)(M) Flaschen WasserstofTgas, von welchen jede 5 m^ 
enthält. Eine sehr sinnreiche Einrichtung gestattet, daß 
gekuppelte Stapeln von je VM) Flaschen Gas auf einmal 
zur Füllung benutzt werden. 

Die Füllung war am 29. November abends beendet ; 
bie hatte nur sechs .Stunden gedauert. 

Am Donnerstag den 8". November war die Wind- 
richtung günstig. Der Wind kam aus N<jrdnordost und 
blifs nach Angabe der auf dem Dache befindlichtn Moienro- 
lügen mit G m Geschwindigkeit pro Sekunde, die sich 
allerdings, als wir auf dcc See hinaus kamen, sehr ver- 
stärkte. 

Graf Zeppelin beschloß, mittags um 1 Uhr einen 
kleinen Probeversuch bezüglich der Lenkbarkeit des Luft- 
schiffes zu machen, und zwar ohne sich irgend merklich 
über den See^piegel zu erheben. 

Es stiegen in «lie vordere Gondel: Graf Zeppelin 
als Führer, Ingenienr Dürr, welcher das Luftschiff gebaut 
hat, ferner zwei Maschinisten namens Käst und Brechen- 
macher zur Bedienung des vorderen Motors und in die 
hintere Gondel: Hauptmann von Krogh und Eugen Wolf- 
München, ferner die zwei Maschinisten Laburda und Preise 
zur Bedienung des hinteren Daimler-Motors, im ganzen 
acht Personen. 

Um 1 Uhr 10 Minu en mittags stiegen wir ein, das 
LuftschifT wurde abgewogen und ihm etwa 100 ^t.^ Auf- 
trieb belassen. Fünf Minuten, nachdem wir eingestiegen 
waren, war der Koloß schon seiner Fesseln entledigt, wir 
wurden aus der Halle herau<<gezogen, waren um V.'j2 Uhr 
mit dem letzten Teile des Luftschifles im Freien, worauf 
sofort die Maschinen in Tätigkeit traten. 

Erschwert wurde das Ausfahrtsmanover dadurch, daß 
infolge des auf dem Boden<ee so rasch eingetretenen 
niederen Wasserstandes das Floß, auf welchem das Luft- 
schifi" bis zur Boje gefahren werden sollte, um sich dort 
gegen den Wind zu stellen, nicht mehr gebraucht werden 
konnte, weil es teilweise trocken lag. 

Dadurch wurde es nötig, ein Schleppboot unmittelbar 
vor das FlugschifT zwecks Plerauszichens vorzuspannen. 
Der Schlepper sollte das FlugschifT zunächst eine weitere 
Strecke in «len See ziehen und dort gi'gen den von der 
Landseite herkommenden Wind eimlrehcn. 

Der Winti blies jedoch mit solcher Kraft über die 
Ballonhallc und auf das Wasser herunter, daß flas h'lug- 
schifT das Schleppboot überholte, so d.iß das letztere seine 
Schlcpptrosse loswerfeu mufitc. die durch einen widrigen 
Zufall sich nicht von dem am Flng<chifT angebr.ichtcn 
Sicherungsrin;: löste. (Ks war ein Knoten im Tau.) 

Diese Ursache war von großer Wirkung. D.is vor 
dem Luftschinr im Wa^.scr trcibcMide Schit.-pptau hatte '-ii'- 
Wirkung eines Tiefsceankers. Das Kahr^eug bekam Xt'iijung 
mit der Spitze nach unten, und zwar so stark, <lnß wir 
in der hinteren Gondel in der Luft waren; dadurch kam 



der vordere Steuerapparat ins Wasser und durch die große 
Geschwindigkeit des FlugschifTes und die dadurch ent- 
wickelte Kraft wurde er sofort, als wir aus der Halle 
heraus waren, untauglich. 

Unter diesen Umständen schien für diesen Tag eine 
längere Probefahrt nicht mehr geraten. Jedoch wurden die 
Gleichgewichtsversuchc auf dem Wasser fortgesetzt, wobei 
das Fahrzeug vor dem Winde mit großer Stabilität auf 
dem See trieb. 

Während dieser Zeit wurden die SignaWorrichtungcn 
ausprobiert und vor- und rückwärts gefahren. 

Nach IV'jStündigcr Fahrt wurde einer der Begleit- 
dampfer herbeisignalisiert, um das Luftschiff nach der 
Halle zurückzufuhren, woselbst es ohne weitere in Betracht 
kommende Havarie als der des Verlustes des großen, aus 
dünner Leinwand angefertigten Höhen- und Seitenstcuers 
eingebracht wurde. 

Vom Augenblick der Ausfahrt bis zur Ruckkehr 
vor die Halle vergingen P/s Stunden, wobei der See in 
seiner ganzen Breite zwischen Man teil bei Friedrichshafen 
und Uitwil in der Schweiz hin und zdrück überquert wurde. 

Als einer der Mitgefahrenen bin ich wohl am besten 
in der Lage, über das was vorgegangen, zu berichten, 
umsomehr, als die Luft »dies'g« war, nebelig, die Ent- 
fernung von der Halle unl den umherstehenden Beob- 
achtern sehr .schnell eine große wurde und zuletzt 10 km 
betrug. Eugen H'o^f. 

IL 

Probefahrt des Graf von Zeppel in sehen Luft- 
schiffes über dem Bodensee am Xti. Jänner UK)!). 

Friedrichshafen, V}. Jänner. 

Mit Bezug auf technische Änderungen am Luftschiffe 
des Grafen Zeppelin ist meinem Aufstiegsbi;richte über di: 
Probefahrt vom 30. November l'.^OÖ wenig beizufügen. 

Vertikal- und Horizontalsteuerungen, Signal- und 
Kommandoapparate, Maschineutelegraph, Depeschenver- 
bindung zwischen beiden Gondeln, Ventil- und Wasser- 
ballastvorrichtuugen sind wie beim letzten Male — letzterer 
in großen Gummisäckeu innerhalb de-« Luftschiffes veririlt, 
hat auf der unteren Seite Stützpunkte erhdten. Das Luft- 
schiff fühlt einen l'atentanker (Harmonikaanker) mit, ferner 
in jeder Gondel ein starkes Manilahanftau und je einen 
großen Korkring, an welchem das Manilatau befestigt, ins 
Wasser gelassen, falls notwendig von dem Schleppdampfer 
aufgefischt wird, um zum Schleppen des Luftschiffes /.u 
dienen. 

An je k'r Gondel sind starke bewegliche Ringe an 
gebracht, an welchen Schleppta'ie zum Aus- oder Einbringen 
des Flugschiffes angebracht sind. 

Mitfahrende sind bei diesem neuen Versuche nur der 
Graf, der Erbauer des LuftschilTos Ingenieur Dürr, der 
aerostatische Führer des Luft'ichifTes in Diensten des (3rafen, 
Hau])tmann von Krogh, sowie fünf Mechaniker zur Be- 
dienung der Motori-n, damit sich dieselben bei weiteren 
Fahrten ablösen, um derart ein geschultes Personal zu 
bekommen. 

Auf dem Schleppdampfer »Buchhorn« befindet sich 
Baron von Bassus- München, auf dem Daimler-Motorboot 
»Württemberg« (eventuell ebenfalls als .Schleppboot ver- 
wandt) Professor IJergcsell aus Straßburg ; auf dem Motor- 
boot »iFrahm« aus Konstanz, das als Depeschenboot und 
zur Überbringung vun Befehlen an die anderen Boote und 
an Land ausersehen und sich in iler Nähe des Luftschiffes, 
sobald solches sich auf den See niederläßt, zu halten hat, 
der Schreiber dieser Zeilen. Anwesend sind noch : Professor 
Geh. Rat Schmidt. Meteorologe aus Stuttgart, Ingenieur 
Grad'.-nwitz aus Berlin, llauj>tniann Gross von der Luft- 
schilbrabteiliing Bi;rlin und Hauptmann Oschmann vom 
Kriegsministerium in Berlin. 

Das Flug»(*hiiT ruht mit seinen beiden Gondeln (auf 
dem Wassen zwischen zwei Flößen an vier Pontons so 
verankert draußen im See, daß es gegen den Wind ein- 
gestellt i>t. 

Meide M(>t{iien sind im Gange, leer laufend. Es ist 
so viel Ballast au.sgegebou, daß jede Gondel noch 25 kg 
Auftrieb hat. 
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Auf den vier Pontons sind je zwei Mann, *die auf 
vom Führer des Luftschiffes gegebenes Signal hin im stände 
sind, mit einem Ruck die Anhänger des Flugschiffes aus- 
zulösen; dies geschieht gleichmäßig auf den vier Pontons, 
so daß auf das verabredete Signal des Grafen Zeppelin 
sich das Luftschiff ganz gleichmäßig hinten und vorn er- 
heben und von den nunmehr in Gang gesetzten Daimler- 
Motoren von zusammen 170 Pferdekräften für seine Eigen- 
bewegung in und durch die Luft Gebrauch machen kann. 

Das Luftschiff enthält in 16 inneren Ballons etwa 
lO.fJÜO wi* Wasserstoffgas und es ist diesmal noch so viel 
Vorrat an Gas vorhanden, daß noch mehrere Versuchs- 
fahrten hintereinander gemacht werden können. 

Es ist geradezu wunderbares Frühlingswetter hier 
am Bodensee, die Luft ist so mild wie im Mai, und als 
die Sonne über dem See aufgeht, spiegelt es sich im See 
rot und blau, ein herrliches, nicht zu beschreibendes Bili. 
Die Schweizer, Vorarlberger und die Algäuer Alpen sind 
so klar, daß man sie greifen könnte, und dabei voll- 
kommene Windstille, als wir früh 6*/« Uhr nach Manzell 
fahren, da am heutigen Tage das Luftschiff eine weitere 
Probefahrt antreten soll. 

Um 11'/^ Uhr sind alle Vorbereitungen beendet, 
der Graf versammelt alle Herren, die einen Dienst über- 
nommen haben, nochmals um sich, und gibt an Land 
seine letzten Befehle aus. Die Motoren laufen leer, also 
ohne daß die Schrauben in Gang gesetzt werden. (Das 
Luftschiff befindet sich noch in der Halle.) Der Graf will 
erst, wenn das Luftschiff wagrecht in der Luft, die 
Schrauben gehen lassen. P> will nach verschiedenen 
Manövern sachte auf dem Bodensee landen, und zwar nur 
durch Ventilziehen; zurückfahren will er durch eigene 
Kraft, und wenn dies nicht möglich, sich von den Motor- 
booten nach dem Bootshaus schleppen lassen. Um 12 Uhr 
kommt das Luftschiff langsam aus der Halle. Im vollsten 
Sonnenglanz bietet es einen geradezu wunderbaren 
Anblick. 

Als es etwa zu drei Viertel aus der Halle heraus 
war, entst.'and ein Aufenthalt von einer Stunde, da sich 
infolge des noch niedrigeren Wasserstandes als am 30. No- 
vember V. J. einer der Pontons gegen das Ausfahrtloß 
festgekeilt hatte. Ein Detail und weiter nicht von Belang, 
als daß wir eine Stunde verlieren. 

Nun nimmt einer der Schlepper das FlugschifT ins 
Schlepptau und schleppt es bei vollkommener Windstille 
und ruhigem See weit in den See hinaus gegen die 
Schweiz zu Um 2Vj Uhr wurde die Schleppleine los- 
geworfen, die Schiffe gingen auf die Seite, um dem Luft- 
schiff freie Bahn zu lassen, das Depeschenboot ging mit 
seiner größten Schnelligkeit dem LuftschilT voraus, um 
bei der Landung auf See Befehle entgegenzunehmen. Drei 
Minuten nach 2^/, Uhr stieg das Luftschiff in seiner 
Horizontalen ganz gleichmäßig hoch, und zwar bis etwa 
450 m über dem Bodensee, also 8Ö'J m über dem Meere. 

Nun fingen die Luftschrauben an zu arbeiten und 
ich konnte sehen, wie der Graf mit den Steuern man- 
övrierte und wie sich der Koloß mit Leichtigkeit drehte, 
in der Längsachse des Bodensees etwa gegen Lindau zu, 
nach und nach in die Richtung gegen Friedrichshafen 
Nordost zu Ost, und ich glaubte zu bemerken, daß die 
vorderen Luftschrauben nicht arbeiteten, doch das Luft- 
schiff schoß mit einer Geschwindigkeit von etwa 40 km 
in der Stunde, aUo etwa dreimal so schnell als die Ge- 
schwindigkeit meines Fahrzeuges dahin, überholte mich 
schnell über mir im blauen Äther und nahm die Rich- 
tung nach Friedrichshafen. 

Es war ein geradezu grandioses Schauspiel, und ich 
frohlockte innerlich, daß es dem Grafen nun endlich ge- ■ 
lungen sei, die Lenkbarkeit seines Flugschiffes der Welt 
zu beweisen. 

Wenige Minuten nachher bemerkte ich, daß der j 
Wind das Schiff über die Stadt FrieJrichshafen über | 
Land nach "dem Algäu zu trieb, und 3 Uhr 10 Minuten " 
war es meinen Blicken entschwunden. | 

Ein Telegramm, das eine Stunde später schon ein- j 
gelaufen war, meldete uns: « Sommersried. Glücklich ge- I 
landet. Graf Zeppelin.« Was war nun passiert? J 



In der Luft hatte eine der Kuppelungen, welche 
den Motor mit den Luftschrauben verbinden, sich gelöst 
oder war gerissen, so daß nur noch ein Luftschrauben- 
paar zu gebrauchen war und dieses nach einiger Zeit 
auch nicht mehr, weil ebenfalls durch einen unglücklichen 
Zufall am Kühlapparat der vorderen Luftschraube etwas 
passiert und das Kühlwasser sich überhitzt hatte, so daß 
alsbald beide Schraubenpaare festgelegt waren, wenigstens 
zeitweise. 

Zum unglaublichen Pech der Luftschiffer hatte sich 
das Seitensteuer überdreht und war dadurch festgelegt, 
und als der Graf, der blitzschnell die Situation begriff, 
an das Niedergehen dachte, befand er sich bereits über 
Land. 

Nun war das lenkbare Luftschiff ein Freiballon, 
flog in 400 m Höhe über die Stadt Friedrichshafen und 
über die Wälder und landete um 3 Uhr 35 Minuten, 
also 1 Stuode und 2 Minuten nach erfolgtem Aufstieg 
35 km in der Luftlinie von Manzell auf einer Wiese, 
rings von Wald umgeben, ganz glatt und sanft, ohne daß 
auch nur einer der Mitreisenden eine Kratzwunde davon- 
getragen hätte. Diese außerordentlich geschickte aero- 
nautische Landung auf einem ihm ganz fremden Terrain, 
bei solch starkem Wind auf einer kleinen Wiese in- 
mitten einer Feldparzelle, verdankt Graf Zeppelin dem 
Hauptmann a. D. des Luftschifferbataillons Christian von 
Krogh. 

Vom Luftschiff war beim Niedergehen nur beschädigt 
die hintere Kappe. Dieselbe hatte einen Baum gestreilt, 
war angestoßen und das Luftschiff hatte sich in dem Baum 
gefangen. Wäre man noch glatt an dem Baum vorbei- 
gekommen, so wäre dem Luftschiff bei der Landung über- 
haupt nichts passiert, denn nach einer Äußerung des 
Grafen von Zep[)elin funktionierten sogar nach der Landung 
die Motoren noch (nicht zu verwechseln mit den Luft- 
schrauben). Diejenigen Augenzeugen, die ich heute morgens 
im Algäu gesprochen habe und die der Landung zusahen, 
versichern mich ebenfalls, daß zuerst das Luftschiff ganz 
unbeschädigt auf dem Boden geruht habe, daß keiner der 
Schraubenflügel gebogen und auch sonst nichts gebrochen 
gewesen sei. Es ist dies ganz besonders beachtenswert, du 
es die erste Landung eines solchen Kolosses auf der 
Erde ist. 

Knapp vor der Landung hatte man einen speziell 
konstruierten Patentanker (ein sich wie eine Harmonika 
ausziehender Anker) ausgeworfen und von der anderen 
Gondel aus ein Schleppseil. Der Anker konnte nicht fassen, 
weil er, da der Wiesenboden glatt gefroren war, schleifte. 
Dadurch kam der hintere Teil des Luftschiffes in den Baum. 

Bereits um 4 Uhr reiste Ingenieur Dürr nach 
Friedrichshafen zurück, um die nötigen Vorbereitungen 
für den Rücktransport zu treffen, und abends war auch 
Graf Zeppelin wieder wohlbehalten bei uns. 

Der Ort, auf welchem der Ballon niederging, heißt 
seit Menschengedenken dort bei den Leuten »Allwinden«, 
gehörig zum Bauernhof Fischenreute, Station Sommersried 
bei Kißlegg im württembergischen Algäu. 

Ein unglaubliches Mißgeschick wollte es, daß das 
Luftschiff gerade auf diesem Platze, dem unglücklichsten 
der ganzen GegcnJ, niedergehen mußte, da sich, wie mir 
ein dortiger Bauer sagte, hier immer Drehwinde ausspielen. 

Als man nach einer Stunde merkte, daß Wind auf- 
kam, wurde das Luftschiff sofort auf der Windseite (Süd- 
west) mit starken Trossen verankert. Sogar abends ß*/« Uhr 
nach Eintritt der Dunkelheit schwebten beide Gondeln 
noch über dem Boden und alles war intakt. Jedoch hatte 
man (inzwischen war es Nacht geworden) das I-uftschiff, 
voraussichtlich weil man nicht genügend Material bei der 
Hand hatte, nicht auch nach der anderen Seite ganz fest- 
gelegt, und als der Wind in einen Orkan ausartete und 
nach Nordost umsprang, waren die bei ihrem Luftschiff 
treu ausharrenden, die ganze Nacht Wache gehenden 
Mechaniker machtlos. Nun warf, schleuderte und bunste 
diese sich im Kreise drehende Windsbraut auf dem un- 
glücklichen Fleck »AUwindentt dieses 112 w lange und 
12 rn im Durchmesser messende herrliche Werk des Grafen 
Zeppelin so auf die Seite und wühlte und versuchte zu 
biegen und zu brechen, daß natürlich alles weitab Vox- 
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stehende, wie z. B. die Schraubeoflügel (aus Aluminium), 
verbogen werden mußte und auch das Gestänge darunter 
litt. Der Wind, der Eingang fand dadurch, daß dem Luft- 
schiff die Kappe abgerissen war, genierte sich nun auch 
nicht mehr innerhalb der Leinwandflächen des Luftschiffes. 
Jedoch ist es gerade zu verwundern, daß, nachdem das 
Luftschiff auf dem unglücklichsten aller Landungsplätze 
niedergekommen war, dasselbe heute morgens noch so ver- 
hältnismäßig intakt aussah; man hätte erwarten dürfen, 
überhaupt nur Fetzen und Bruch zu finden. 

Es steht mir nicht zu, eine Kritik zu üben. Ich 
überlasse das den beruflichen Luftschifferu, den Fach- 
ingenieuren, der Weisheit der Meteorologen und Arith- 
metiker, die sich darum streiten werden, was man alles 
hätte tun und nicht tun müssen; von allen hat Graf 
Zeppelin Unterstützung gehabt, und die Vertreter der Luft- 
schifTerabteilung waren dienstlich geradezu bewundernswert. 

Sowohl die »Positiven« wie die »Negativen« haben 
heute dem Grafen Zeppelin recht eindringlich geraten, er 
mochte doch etwas von seiner »Starrheit« ablassen (ge- 
meint ist darunter sein Prinzip der Starrheit). 

Zu den Positiven rechne ich die wirklich praktischen 
und erfahrenen Offiziere der Luftschifferabteilung und die 
konsultierenden Ingenieure, zu den Negativen zähle ich 
die Meteorologen und die Arithmetiker, denn, wenn es 
ans Praktische und zur Tat kommt, dann stellt es sich in 
der Luft, wie die Praxis bis jetzt meist gezeigt h.it, immer 
ganz anders heraus, als die Herren in geheimnisvoller 
Weise und unter dem Siegel der Verschwiegenheit bis 
aufs Tüpfelchen vom »i« ausgerechnet haben. 

Das Luftschiff wird an seinen Bauplatz zurück- 
transportiert, und wenn man in Deutschland ein Einsehen 
hat, daß es in Anbetracht des Pulverfasses, auf welchem 
wir in Europa sitzen, nicht vorkommen darf, daß andere 
Nationen lenkbare Luftschiffe haben und wir keine, so 
werden sich wohl auch vermögende, reiche und noch 
reichere Männer in Deutschland finden, die dem Grafen 
von Zeppelin die Hand dazu bieten werden, den Schaden 
zu reparieren, die Fehler zu verhej?ern und schließlich 
zum Ziele zu gelangen. Eugen Wolf, 



DER GORDON-BENNETT-PREIS. 

Das Reglement für den Gordon-Bennett-Preis ist vom 
Pariser Aero-Club veröffentlicht worden. Es lautet in 
deutscher Übersetzung folgendermaßen: 

Ursprung und Allgemeine Bestimmungen des 
aeronautischen Gordon- Bennett-Pokals. 

Art. 1. — Der »A6ro-Club de France« hat von Mr. 
James Gordon Bennett einen Preis empfangen, an den die 
folgenden Bedingungen geknüpft sind: 

a) Ein Kunstgegenstand im Werte von 12.500 Francs 
i>t der »Fevlcralion Acronautique Internationale« zu über- 
geben, welche damit einen aeronautischen Inter-Clubs- Wett- 
bewerb zu dotieren hat. Der Wettbewerb erhält den Namen : 
»Aeronautischer Gordon-BennettPreis« (»Coupe Acronau- 
tique Gordon-Hcnnett«) und muß im Prinzip dem Fortschritte 
der Luftschiflahrt entsprechend und der Anerkennung der 
»Föderation« gemäß allen Arten Luftfahrzeugen, ins- 
besondere aber auch schon bei der ersten Austragung den 
Motorballons offen stehen. 

Der Wettbewerb wir«l auf internationalem Kartell- 
\\cge und nur durch die »Kedöration« nach deren Be- 
st inimungen gerei^elt. Die erste Austragung geschieht in 
l*aiis; ihr Arrangement obliegt dem »Aero-Club de 
France«, welcher die Anmeldunsjen (»Herausforderungen«) 
für diesen ersten Wettbewerb entgegenzunehmen hat. 

h) Vor jeder der er>;ten drei Austragungen des Wett- 
bewerbes wird ein (lel Ipreis von 12.r)'M) Francs demjenigen 
Klub der »Federation't iiherj;eben, welcher mit d«'r Organi- 
sierung der Wettfahrt ))etraut ist. Der betreffende Klub : 
hat diese 12 501) Francs als Prämie demjenigen Konkur- . 
rrnt«'n aus/.ul)ezahlen, der seinen Klub in den P>esitz des ' 
Wanderpreises setzt (oder ihm diesen erhält). I 



Art des Wettbewerbes. 

Art. 2. — Der Wettbewerb besteht in einer Weitfahrt, 
kann aber, wenn es die Witterungsverhältoisse geboten 
erscheinen lassen, durch die sportlichen Kommissäre, welche 
hierüber souverän entscheiden, selbst im Abfahrtsmomente 
noch in eine Dauerfahrt abgeändert werden. 

Material. 

Art. 3. — Der Wettbewerb steht den Balioos der 
Kategorie 3, 4 und 5 vom allgemeinen Reglement der 
»Föderation« und den Motorballons offen; die Motor- 
ballons müssen jedoch, um zugelassen zu werden, vorher 
ihre Brauchbarkeit durch notorisch gelungene, überzeu- 
gende Versuche erwiesen haben Sollte der den Wander- 
preis innehabende Klub auch Ballons anderer als obiger 
Kategorien zulassen wollen, so muß er vor dem 1. April 
die Erlaubnis hiezu von der »Fäderation« bewirken, welch 
letztere für diese Zulassung Spezialbestimmungen erläßt. 
Zum gleichen Termin wäre die Frage der Zulassung von 
Luftschiffen zu regeln, die weder zu den gewöhnlichen 
noch zu den Motorballons gehören; die Entscheidung 
hierüber steht lediglich der »F^d^ration« zu. 

Qualifikation der Konkurrenten. 

Art. 4. — Jeder der »Fid^ration« angehörige Ver- 
band oder Klub ist berechtigt, den Inhaber des Pokals 
herauszufordern und somit am nächsten Wettbewerb um 
den Pokal teilzunehmen. Die Herausforderung verpflichtet 
zugleich den Herausforderer, im Gewinstfalle die nächste 
Wettfahrt zu veranstalten. 

Art. 5. — Jeder Verband oder Verein, der sich um 
den Pokal bewerben will, muß dem Inhaber diesen Ent- 
schluß (die »Herausforderung«) vor dem 1. Februar des 
betreffenden Austragungsjahres durch einen an den Prä- 
sidenten des innehabenden Vereines gerichteten rekom- 
mandierten Brief mitteilen, der auch die Zahl der vom 
Herausforderer entsandten Konkurrenten anzugeben hat. 
Der Brief muß ferner sovielmal 500 Francs enthalten, als 
er Konkurrenten nennt. Von den eingezahlten Beträgen 
wird dann sovielmal die Hälfte zurückgestellt, als Kon- 
kurrenten wirklich starten. 

Art. 6. — Ein Verband oder Verein kann höchstens 
drei Konkurrenten nennen. Er kann für jeden genannten 
Ballon je einen Ersatzmann bestimmen. 

Art. 7. — Die genannten Führer und Ersatzmänner 
müssen der Nation:Uität des Verbandes oder Klubs an- 
gehören, der sie nennt, oder aber einem in der »Föde- 
ration« nicht vertretenen Land. Sie müssen von ihrem 
Klub spätens zwei Monate vor Abhaltung des Wett- 
bewerbes namentlich bezeichnet werden. 

Zeit und Ort. 

Art 8. — Der Wettbewerb um den Pokal kann 
jährlich zwischen dem 1. April und dem 15. November 
stattfinden. Das Datum wird von dem innehabenden Klub 
vor dem 1. März bestimmt. 

Art. 9. — Die Austragung findet in dem I^nde des 
innehabenden Klubs statt. Sollte dies aus einem zwin- 
genden Grunde, der von der »Feddration« als solcher .in- 
crkannt wird, nicht möglich sein, .so wendet sich die 
»FY'dcration« an denjenigen Verband oder Verein, der den 
Pokal das letztemal zur Austragung gebracht hat. Lehnt 
dieser Verein das Arrangement ab, so findet die Austragung 
in Frankreich statt. 

Veranstaltung des Wettbewerbs. 

Art. 10. — Die sportliche Kommission des den 
Pokal innehabenden Klubs organisiert den Wettbewerb 
und handhabt das Reglement; stets muß einer der sport- 
lichen Kommissäre Mitglied der sportlichen Kommission 
des »Aero-Club de France« sein. 

Art. 11. — Im Falle, wo <iie Teilnehmerz ihl für 
die materiellen .Mittel des veranstaltenden Klubs zu groß 
ist, kann zu Aus^cheidungskärapfen gegriffen werden, 
deren Konkurrenten durch das Los bestimmt werden. 
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Art. 12. — Die Reihenfolge der Läader beim Auf- 
stieg wird durch das Los bestimmt. Die Aufstiege erfolgen 
dann in dieser Weise: Ballon des als erstes gezogenen 
Landes; Ballon des zweiten, des dritten Landes u. s. f.; 
dann: zweiter Ballon des ersten Landes, des zweiten, des 
dritten Landes u. s. f. Für den im Art. 11 vorgesehenen 
Fall gilt dieser Modus natürlich nicht. 

Art. 13. — Das Gas muß den Teilnehmern von dem 
veranstaltenden Verband oder Verein zu denselben Be- 
dingungen geliefert werden wie den Vereinsmitgliedern. 
Alle Ballons müssen mit dem gleichen G.is aus gleicher 
Quelle gefüllt werden. Die Motorballons können stets 
mit Wasserstoff gefüllt werden. 

Art. 14 — Die Veranstaltungskosten werden von 
dem den Pokal innehabenden Klub getragen. 

Zuerkennung des Pokals. 

Art. 15. — Die sportliche Kommission der sport- 
lichen Behörde des Landes, wo sich der Pokal befindet, 
bestätigt die Resultate. Diese Bestätigung hat längstens 
einen Monat nach der Austragung zu erfolgen. Die Über- 
gabe des Pokals an den neuen Inhaber muß spätestens 
einen Monat nach dieser Bestätigung geschehen. 

Art. 16. — Inhaber des Pokals wird der von der 
«FM^ration« anerkannte Verband oder Verein desjenigen 
Landes, dessen Vertreter den Wettbewerb gewonnen hat. 

Art. 17. — Definitiver Eigentümer des Pokals wird 
ein Klub, wenn er ihn dreimal hintereinander gewinnt. 
Sonst ist er bloß dessen Inhaber. Der Pokal geht auch 
dann in den definitiven Besitz des Inhabers über, wenn 
dieser fünf Jahre lang nicht herausgefordert- wird. 

Art. 18 — In dem Fall, als beim Aufstiege nur ein 
herausforderndes Land beteiligt wäre, der Verteidiger aber 
nicht, so startet der Herausfordernde gegen die vorherige 
Leistung des Verteidigers, die aber auf 75 Prozent herab- 
gemindert wird. Werden diese 75 Prozent vom Heraus- 
forderer nicht überboten, so verbleibt der Pokal im Be- 
sitze des Verteidigers. Im zweiten Jahr der Nichtbet liligung 
des Verteidigers wird die Leistung auf 50 Prozent, im 
dritten auf 25 Prozent herabgesetzt, im vierten annul- 
liert. Im Falle, wo bei einem Alleingang eine Dauerfahrt 
gemacht wird, welche als Weitfahrt, oder eine Weitfrihrt, 
welche als Dauerfahrt den Verteidiger (eigentlich die ent- 
sprechenden Prozente) geschlagen hätte, wird jede Stunde 
als 40 km gerechnet oder umgekehrt 

Art. 19 — Einem Verein oder Klub, der sich der 
aktiven Verteidigung des Pokals enthält und welchem 
dieser doch verbleibt, wird dies nicht als neuerlicher Sieg 
angerechnet. 

Art. 20. — Im Falle eines rechtzeitig bei der »F6- 
d^ration« eingebrachten Protestes verbleibt der Pokal bis 
zur Beendigung des Streitfalles beim Inhaber. 

Art. 21. — Sollte der innehabende Klub sich auf- 
lösen, so geht der Pokal an die »F6J6ratioa« und, wenn 
diese sich auflöst, an Mr. Gordon-Bennelt zurück. 

Nebenpreise. 

Art. 22. — Neben den 12500 Francs- Prämien und 
noch anderen Preisen, die eventuell gegeben wer.len können, 
werden die Nennungs-, beziehungsweiseReugelder folgender- 
maßen unter die Teilnehmer verteilt : dem Ersten die Hälfte, 
dem Zweiten ein Drittel, dem Dritten der Rest. 

Beobachtung des Reglements. 

Art. 23. — Ein Verband oder Verein, der Inhaber 
des Pokals wird, übernimmt damit die Verpflichtung, dis 
vorliegende Reglerae.it zu beobachten und in unvorher- 
gesehenen Fällen dis Wettbewerbsreglement der »Fcdcra- 
tion A^ronautique Internationale« anzuwenden. 

* » * 

Besonders zu erwähnen wäre noch, daß die Termine 
in Anbetracht des späten Erscheinens dieses Reglements 
für das heurige Jahr um eine i Monat verschoben wurden. 
Über den bisherigen Erfolg der Aus^^chreibnng wird weiter 
nnten berichtet. 



NOTIZEN. 

PRINZ THEODOR YPSILANTI ist dem Wiener 
Aero-Klub als Mitglied beigetreten. 

DONNERSTAG DEN l. xMÄRZ hndet der nächste 
wissenschaftliche Simultanaufstieg statt. 

DER AUTOMOBIL-KLUB der Vereinigten Staaten 
soll, um die aeronautischen Erfinder anzueifern, von nun 
an regelmäßig jedes Jahr Prämien ausgeben. 

COOPER, ein New Yorker Aeronaut, soll von einem 
Ballon aus 600 fn Höhe zu Boden gestürzt sein Offenbar 
handelt es sich wieder um einen Luftakrobaten. 

DIE »SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA« 
besitzt nun eine .eigene Mailänder Sektion. Die Adresse 
dieser Sektion lautet: Sede Via Lecco 2, Mailand. 

DIE HERREN ETRICH UND WELS, auf deren 
flugtechnische Arbeiten wir bereits aufmerksam gemacht 
hiben, stehen im Begriffe, sich für die Mailänder Kon- 
kurrenzen anzumelden. 

DR. ANTON SCHLEIN. der wohlbekannte Hoch- 
fahrer des Wiener Acro-Klub, bisher Assistent der k. k. 
Zentralanstalt fü" Meteorologie und Geoiynamik, ist zum 
Adjunkten dieser Anstalt ernannt worden. 

IN CHALAIS MEUDON hat man, wie ein fran- 
zösisches Blatt meldet, ausgerechnet, daß dem französischen 
Heere im Mobilisierungsfalle achtzig Ballons und etwa 
hun'iert geübte Führer zur Verfügung stehen. 

AM 30. SEPTEMBER findet heuer vom Tuilerien- 
park in Paris aus die aeronautische Gordon-Bennett- Wett- 
fahrt statt. Näheres im ausführlichen Reglement, welches 
die Leser in unserer heutigen Nummer finden. 

JACQUES FAURE hat sich samt se nem Ballon 
»La Vend6e« (17Ö0 m^) nach London begeben, um von 
dort aus wieder eine Luftfahrt nach dem Kontinent zu 
machen und bei dieser Gelegenheit einen neuen Stabili- 
sator zu erproben. 

INGENIEUR JULLIOT ist zum Ritter der Ehren- 
legiou ernannt worden. Die Nachricht ward dem Koi- 
strukteur des Lebaudy-Ballons gelegentlich der Enthüllung 
des Denkmals der Belagerungs-Aeronauten am 28. Jänner 
durch den Kriegsminister überbracht. 

DER ENGLISCHE AERO CLUB beabsichtigt, in 
der Agricultural Hall in London der dort am 2L bis 
31. März st.ittfia lenden Automobilaussfellung eine aero- 
nautische Ausstellung anzugliedern. Anmeldungen und 
Auskünfte: Aero Club, 110, Piccadilly, W. London. 

ALFRED N. CHANOLER, ein New Yorker Ban- 
kier, ist durch Charles Lev6e, den französischen Aero- 
nauten, der sich jet/.t in Amerika aufhält, animiert worden, 
sich in Frankreich einen Ballon bauen zu lassen Der bei 
einer Pariser Firma bestellte Bjilloa soll zirka I2ü0 »»• 
groß werden. 

HAUPTMANN KINDELAN, Vizepräsident des 
»Real Aerco-Club de Espana«, ist soeben mit der Voll- 
endung eines lenkbaren Ballonluftschiffes beschäftigt, das 
heuer ausprobiert werden soll. Kindelan wird sich in 
einiger Zeit nach Paris bCj^eben, um sich für das Luft- 
schiff zwei Motoren zu verschaffen. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 9 Februar eine Vollversammlung mit 
folgender Verhandlungsordnun^ ab: 1. Geschäftliche Mit- 
teilungen. 2. Vortrag: »Der Flugdrachen im Dienste des 
Menschen«, von Herrn k. u. k. Oberleutnant Fritz 
Tauber der Militäraeronautischen Anstalt. Am 1^. Februir 
19()t) fand eine Vollversammlung mit folgender Ver- 
handlungsordnung statt: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 
2 Vortrag des Herrn Bürgcr^chullehrers Karl Milla: 
»Wcllenspiel in den Anschauungen hinsichtlich der Große 
der Flugaibeit in den letzten sechzig Jahren«. 

STANLEY SPENCER, einer der drei Brüder, 
welche zusammen in En;»l;ind ein; aeronautische Firma 
innehaben, ist, wenn eine kürzlich im »Daily Mail« ver- 
öffentlichte Mitteilung nicht unrichtig ist, auf Malta an 
Typhus gestorben. Stanley Spencer war auf det Rückreise 
von Kalkutta nach England begriffen. Am 31. Jännec 
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wurde er krankheitshalber auf der Insel Malta ausgeschifft, 
um sich doit vor Antritt der Weiterfahrt zu erholen. Er 
stand im 37. Lebensjahre. Stanley Spencer ist derselbe, 
der im Jahre 1902 in London mit einem lenkbaren 
Ballon experimentierte. Sein Ballon führte bekanntlich 
bloß zu Mißerfolgen. 

ALBERT B AZIN, ein Fluglechniker in Marseille, hat, 
wie man uns meldet, mit einem von ihm gebauten Apparat 
einige gelungene Gleitflüge ausgeführt. Der Appar.at weist 
zwei flügelartig angebrachte Tragflächen auf, die an einem 
Röhrengerüste befestigt sind, innerhalb dessen der Lenker 
Platz nimmt. Zur Stabilisierung des Apparates dient eine 
hinten befindliche Horizontalfläche, die einem mächtigen 
Vogelschwanz gleicht. Die Spannweite der Flügel ist 11 w; 
die Gesamtlänge des Apparates beträgt 5 m. Das Lenken 
geschieht durch Verstellung der Flügelspitzen und des 
Schwanzsteuers. Bazin soll den Apparat an den Haupt* 
mann Fe r her verkauft haben. 

DIE FLUGTECHNISCHE KOMMISSION der 
»Soci6t6 Fran9aise de Navigation Aerienne« wird sich 
heuer im besonderen mit Drachen beschäftigen. Die Er- 
mittlung des brauchbaren Typus durch pr.iktische Versuche 
ist zunächst das Hauptziel ihrer Bestrebungen. Die Versuche, 
welche einige Herren bereits im vorigen Jahre bei Paris 
ausgeführt haben, sollen also mit bereichertem Programm 
jetzt ihre Fortsetzung finden. Zu den Bereicherungen des 
Programmes sollen auch die Aufstiege von bemannten 
Drachen gehören, welche bis jetzt vernachlässigt wurden. 
Die Schwierigkeit, welche den letzteren Experimenten 
entgegensteht, ist die Gefahr, die mit solchen Aufstiegen 
verbunden ist und die Experimentatoren leicht abschreckt. 

VON BERLIN NACH HANNOVER fuhren am 
15. Februar die Herren R. H. Lenkeit, Leutnant Holt- 
hoff von Fassmann, Leutnant von Abendroth und 
von Röhr in dem Militärbal'oa »Helmholtz« (1300 w^). 
Mr. Lenkeit hat sich als Offizier der Kitchener Scouts 
im Boerenkriege bemerkbar gemacht. Prinz Joachim 
AI brecht von Preußen, der mit Lenkeit persönlich be- 
kannt ist, wohnte dem Aufstiege bei, der vom Westend, 
Charlottenburg, erfolgte. Nach TVjStündiger Fahrt, aut- 
welcher u. a. die Havelseen, Brandenburg, Gentin, Bütten- 
stedt, Schöppenstedt, Schloß Hedwigsburg und Wolfen 
büttei passiert wurden, landete »Helmholtz« 230 km vom 
Aufstiegspunkte bei Altenrode (Goßlar, Hannover), un- 
weit der Bahnstation Bürssum. 

IN FLORIDA haben im Jänner Versuche mit einem 
von Hamilton konstruierten Drachenflieger stattgefunden, 
die für den Apparat unglücklich endeten. Aus einem Vor- 
trage, den am 7. Februar M. Archdöacon in Paris 
hielt, i«*t über die Experimente folgendes zu entnehmen: 
Der Hamiltonsche Apparat ist einem Zellendrachen ähn- 
lich gebaut. Er mißt 10 m Spannweite. Das Personen- 
gewicht wurde durch Sandballast ersetzt. Eines der schnellen 
Automobile, das sich am Meeting von Florida beteiligte, 
wurde als Trakteur benützt. Durch ein Seil mit dem 
fahrenden Wagen verbunden, erhob sich der Appirat in 
die Luft, und zwar über 100 m hoch. Man verpaßte den 
richtigen Moment, um das Seil zu kappjn, der Apparat 
überstürzte sich und sauste zur Erde, wo er durch den 
Anprall arg beschädigt wurde. 

DER AMERIKANISCHE AERO-KLUB, der seit 
etwa einem Jahre in New York besteht, hat heuer seinen 
erstm Ballon bestellt und seinen Aufsliegplatz bestimmt. 
Die Gesellschaft besitzt zweihundert Mitglieder und zählt 
dazu die Namen bekannter »schwerer« Männer von New 
Yoikr John Jakob Astor, Alexander Bell, Peter 
(^ooper Hewit, Prof. Dav. Todd. Cortland Bishof), 
Harry Payne Whitney, Joseph Leiter, Philip Dodge, 
Seligman, Colgate Hoyt, Jcfl'erson Selig man und 
Hugh L. Willoughby. In West Point ist kürzlich vor 
vielen Mitgliedern des Klubs ain französischer Amateur- 
luftschifl^er aufgestiegen, der schon öfters von sich reden 
machte, niimlich der junge Charles Levee. Der B.illon, 
der ihm zur Auffahrt diente, war die »Alouette«. Im 
März soll Graf Henry de La Vau Ix eine Ballonfahrt 
in New York ausführen. 



DIE FRANZÖSISCHE Hecrcsverwaltuog hat bei 
den Herren Lebaudy ein zweites Ballonluftschiff be- 
stellt. Der neue »Lebaudy-Ballon« wird sich von dem 
jetzigen nicht viel unterscheiden, bloß verschiedene Neben- 
sächlichkeiten sollen anders werden. So soll z. B. die 
große ovale Stabilisierungsfläche, die sich^in der Meridian- 
ebene des Ballonkörpers befindet, abnehmbar werden, was 
für den Eisenbahntransport von Wichtigkeit ist. Erst 19U7 
will dann der Ingenieur Julliot darangehen, ein mäch- 
tigeres, schnelleres Luftschiff zn bauen als bisher. Der 
mechanische Teil des neuen Armeeluftschiffes wird in 
dem der Lebaudyschen Raffinerie angehängten Gebäude 
hergestellt, die Montierung dagegen im A^rodrom zu 
Moisson vorgenommen werden. Der Ballon muß der mili- 
tärischen Behörde längstens in sieben Monaten geliefert 
werden. Ingenieur Julliot rechnet darauf, die Fahrversuche 
im August beginnen zu können. Die Konstruktion des 
Ballons wird vom Kommandanten Bouttieaux überwacht. 

ZUM GORDON -BENNETT-PREIS haben sich 
beim Pariser A4ro-Club schon verschieene ausländische 
Klubs als Teilnehmer gemeldet, indem sie die Vertreter 
ihres Landes namhaft machten. Italien ist durch die 
Herren F i 1 i p p i und V o n w i 1 1 e r vertreten. Aus Spanien 
ist dem A^ro-Club durch den Hauptmann Kindelan folgen- 
des Schreiben vom »Real Aereo-Club de Espafta« über- 
bracht worden: »Herr Präsident, nach Kenntnisnahme des 
Reglements für den aeronautischen Wettbewerb um den 
Gordon-Bennett-Pokal 1906 haben wir drei Herren zur 
Verteidigung der spanischen Flagge bestimmt, nämlich Jesus 
Fernandez Duro, Alfredo Kind el an y Duani und 
Esteban Gu.tierez de Salamanca. Diese Herren 
werden drei Ballons von 2000 m' führen. Beiliegend ein 
Scheck in der Höhe von 1500 Francs zur Berichtigung 
der Anmeldegebühr. Genehmigen Sie etc « Der neue 
i panische Klub scheint sich also energisch ins Zeug zu 
legen. Amerika soll durch die Herren F. S. Lahm und 
.Santos-Dumont vertreten werden. Auch ein Mr. Cort- 
land t wird als Repräsentant Amerikas genannt. 

DIE »AERONAUTICAL SOCIETY of Grcat Bri- 
tain« hat ixiv das Jahr 1906 folgenden Vorstand erhalten : 
Messrs. Major Baden-Powell von den Late Scots Gnards 
(Präsident), E. A. Barry, Erik Stuirt Bruce von der 
»Meteorological Society«. Schriftführer, Earl of Craw- 
ford and Balcarres, Sir William Crookes, William 
Henry Dines, früherer Präsident der »Royal Meteoro- 
logical Society«, Dr. Leslie Earle, E. P. Frost, Oberst- 
leutnant Fullerton, Sir Hiram S. Maxim, Hugh Robert 
Mill, The Right Hon. Lord Rayleigh, W. N. Shaw, 
Oberstleutnant Templer, Instrukior der militär-acronauti- 
sehen Truppe, Oberstleutnant F. C. Trollope, Genie- 
leutnant .Sir Charles Warren. Bei der letzten General- 
versammlung, die kürzlich abgehalten wurde, wurden fol- 
gende Mitglieder aufgenommen: Miß Gertrude Bacon, 
Mr. Alexander Keith, Kapitän A. de C. King, Mr. 
Samuel E Hitt und Mr. Francis Campbell Westland. 
In derselben Sitzung trugen Miß Gertrude Bacon über 
die bekannten akustischen Experimente, die ihr verstorbener 
Vater Rev. J. M. Bacon im Ballon angestellt hat, dann 
Mr. Webb über das »Aeromobil«, einen von ihm er- 
fundenen Flugapparat, vor. 

IN BELrGIEN finden gegenwärtig Versuche mit 
einem neuen lenkbaren Luftschiff statt, welches von seinem 
Erfinder, Ledere Mary, als »Röhrenballon« bezeichnet 
wird. Der Schauplatz der Experimente ist der Arenberg- 
park in H6verl6, wo sich am 21. November 1783 der 
denkwürdige Aufstieg eints mit Leuchtgas gefüllten 
Ballons vollzogen hat. Ein hiesiges Blatt weiß über Mary 
und seinen Ballon folgende« zu berichten: »Der Erfinder 
des neuen, angeblich lenkbaren Luftschiffes gedenkt das 
Modell auf der Mailänder Ausstellung vorzuführen, wenn 
die unter dem Protektorate des Aero-Klub von Belgien 
angestellten Versuche günstige Ergebnisse liefern sollten. 
, Der 3\2 H- P- produzierende Spiriiusmotor des Modells 
ist über einem Motor^weirad unter dem Sitz des Fahrers 
nngebracht. Die Funktionen der Ruder verrichten aus 
Aluminium hergestellte Schraubenflügel, von denen der 
vordere 1*70, der hintere 3*20 m Durchmesser besitzt. Die 
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Um irehangen beider Schrauben köonea unabhängig von- 
einander geregelt werden. Das Gesamtgewicht des Modells 
beträgt nur 85 kg, D.is eigentliche Luftschiff von Lccl^re 
Mary setzt sich aus drei Konstruktionen von der Art des 
Modells zusammen, deren jede einen Mo^or von 30 H. P. 
erhalten soll.« 

DIE .SOCifeTE FRANgAISE de Navigation 
Airicnne« hat am 25. Jänner unter dem Vorsitze von 
M. Borde im Hotel der Zivilingeniedre ihre General- 
versammlung abgehalten. M Bai s an schied statutengemäß 
von d^r Präsidentenstelle; er wird durch M Lecornu, 
Professor der Mechanik, abgelöst. Balsan ist zum Vize- 
präsidenten, M. de la Porte zum Generalsekretär ge- 
wählt worden. M. de Fonvielle wurde mit der Leitung 
des Fachblattes »l'Aeronaute« be'raut, M. Charles Cha- 
voutier, Architekt, zum redaktionellen Sekretär ernannt. 
Zum Kassier wurde M. Coisse gewählt. Die Gesell- 
schaft hat mehrere permanente Kommissionen gegründet, 
deren Aufgabe es ist, das Material verschiedener Forschungs« 
und Studiengebiete für die Hauptsitzungen vorzuarbeiten. 
Die erste Kommission beschäftigt sich mit der Legislative 
und mit administrativen Dingen; sie hat einen Bericht 
über den Prozeß der GeselLschaft mit den Erben Farcots 
zu erstatten. Die zweite Kommission ist die des »plus 
Idger qae Taira, die dritte hat das »plus loard qae rair« 
zum Studiengegenstande. Eine vierte Kommission befaßt 
sich mit den Mjloren für Luftschiflfe. Die fünfte Kom- 
mission betrachtet die Anwendung der Aeronautik im 
Sport, in der Photogrammetrie, dar Meteorologie, der 
Astronomie und im Kriege. 

IN PAU hat am 30. Jänner unter den Auspizien 
des »Automobile-Club Bearnais« ein aeronautisches und 
automobilistisches Fest stattgefunden, nämlich eine kom- 
binierte Ballonjagd. Fünf Ballons waren an der Kon- 
kurrenz beteiligt. Die Auffahrtszeit wurde um eine Stunde 
verschoben, um es dem König von Spanien zu er- 
möglichen, den Aufstiegen beizuwohnen. Kurz vor 3 Uhr, 
als der Führungsballon »Sylphe« aufstieg, war ein Wind 
kaum fühlbar. M. Paul Tissandier, der Führer dieses 
Ballons, welcher als Jagdobjekt für die anderen galt, hatte 
Herrn Maurice Labrouche bei sich im Korbe. »Sylphe« 
und die nächst aufgestiegenen Ballons zogen in sü llicher 
Richtung, der folgende Ballon dagegen zuerst nordwestlich 
— im Zeichen der unbestimmten Luftbewegung. Zum 
Schlüsse stieg der »Fol« auf, der während der Füllung 
einen gtoßen Riß erlitten hatte, der aber bald repariert 
war. Der Führungsballon landete in Lasseube bei d'Oloron, 
zirka 1*2 km vom Aufstiegsorte entfernt. Die vorläufige 
Klassifizierung der aeronautischen Konkurienten ist fol- 
gende: l. Graf Hadelin d'Oult remont, dessen Ballon 
»Le Simoun« (600 m^j schon von vorneherein die Bahn des 
Führungsballons am genauesleo einiuhalten schien; IT 
Vicomte de Lirac (»Lanturlu«, 600 w"); III. R. Gasnier 
(»Fleur-de-Lys«, 550 m^) Der König von Spanien und 
seine Braut zeigten lebhaftes Interesse für den Wett- 
bewerb 

DER »AERO-CLUB DE FRANCE« hat auf 
Entscheidung des Komitees in der Jännersitzung für 
Leisungen im Jahre 19)5 folgende Auszeichnungen ver- 
liehen: die Medaille für die (nach Dauer) längste Fahrt 
dem Grafen de La Vaulx (^6 Stunden 42 Minuten): 
die Medaille für die weiteste Fahrt dem M. Jacques Faure 
(1314 km)\ die Medaille für die besten sportlichen Fahrten 
dem M.Georges Blanchet; die Medaille für die meisten 
meteorologischen Beobachtungsfahrten dem M. Paul Tis- 
sandier. Eine Medaille ist in derselben Sitzung ferner 
dem M. J. F. Duro für seine schöne Luftreise von Pau 
nach Guadix, über die Pyrenäen und ganz Spanien, ver- 
liehen worden. Beim Jännerdiner wurde die Dekori-rung 
des Ingenieurs Julliot offiziell gefeiert. Der Klub hat die 
heurige Generalversammlung für den 1. März angesetzt. 
Die Sitzung findet in Verbindung mit dem Monatsdiner 
in den Salons des »Automobile-Club de France« statt. Die 
Tagesorvlnung der Gencralvers:immlung lautet: Ansprache 
des Präsidenten, Bericht des Generalsekretärs, Bericht des 
Kassier««, Genehmigung der Mitgliederaufnahme des Jahres ; 
19X>, Genehmigung eines im Laufe des Jahres 11M.)5 koop- I 



I tierten KomiteemitgUedes, Neuwahl der ausscheidenden 
' Funktionäre, Wahl von Komitcemitgliedern zur Btseteung 
vakanter Stellen, Revision der Statuten und Reglements 
j und schließlich Erneuerung der Vollmachten zweier Dele- 
gierter, welche die Erklärung der »Utilitö publique« zu 
betreiben haben. Das Jahrbuch 1900 des »Aöro Club« wird 
Ende März ausgegeben. 

M. BACON, dessen Ballon »Touriste« vor mehr als 
einem Jahre nach einer Landung in der Rue Edouard- 
I Robert in Paris durch Explosion viel Schaden angerichtet 
i hat, wurde nach Artikel 1384 des Code civil zur Zahlung 
I von 750 ) Francs verurteilt. Wie wir damals meldeten, 
gab es bei der in ihren Ursachen uniufgeklärten Explosion 
' mehrere Verwundete und einen Toten. Die Beschädigten 
I verlangten von dem Acronauten die gewaltige Summt* von 
115.000 Francs. Das Urteil der vierten Zivilkammer, vor 
welcher letz» hin die Verhandlung stattfand, wurde damit 
begründet, daß im Momente der Katastrophe der Ballon 
zwar nicht unter der Führung, aber doch unter der Obhut 
des Luftschiffers stand. Freilich wäre dem entgegenzu- 
halten, daß M. Bacon einfach machtlos war. Es war, so 
erzählt er, nicht einmal in seiner Absicht gelegen, in der 
Rue Edouard- Robert überhaupt herunterzugehen, sondern 
er wollte noch das Bois de Vincennes errei -hen und hätte 
es erreicht, wenn die nacheilende Menge nicht das herab- 
hängende und durch die Straße schleifende Schleppseil 
gepackt, den »Touriste« daran herabgezogen und M. Bacon 
auf diese Weise aufgehalten und zur Erde gezwungen 
hätten. Daß der Acronaut nicht zu seinem Vergnügen in 
der Straße landet, braucht übrigens wohl keinem Luft- 
schiffer erst bewiesen zu werden. Auch nach der Landung 
war Bacon nicht Herr der Situation; er wäre wohl der 
Erste gewesen, der — in seinem eigensten Interesse — 
eine Explosion um alles in der Welt verhindert hätte. 
M. Bacons Verteidiger hat gegen die Entscheidung der 
Kammer die Berufung angemeldet, weil er dem Stand- 
punkt des Acronauten doch zum Siege zu verhelfen hofft. 

DAS ORIENTIERUNGSVERMÖGEN der Brief- 
tauben ist der Gegenstand eines Studienberichtes, welchen 
der Professor der Physiologie an der Wiener Universität, 
Hofrat Siegmund Exner, der Akidemie der Wissen- 
schaften vorgelegt hat Diese Funktion der Tauben ist 
bekanntlich schoi vielfach Gegenstand der Untersuchung 
gewesen, ohne daß ein abschließendes Urteil hierüber 
bisher festgestellt werden konnte. Hofrat Siegmund Exner 
hat zunächst eine sinnreiche Melho le beschrieben, durch 
welche es möglich ist, die Lufistrecke zu messen, welche 
die Tauben im Fluge zurückgelegt haben. Unter An- 
wendung dieser Methoie konnte in zahlreichen Versuchs- 
tlügen erwiesen werden, diß die von den Brieftauben- 
Züchtern allgemein angewi^ndete Dressur auf bestimmte 
Strecken ihre Berechtigung hat; es läßt sich aber nicht 
behaupten, daß Tauben den Weg, auf den sie dressiert 
sind, auch dann noch ernschbgen, wenn sie ihre H^imit 
auf einem kürzeren Wege erreichen können. Hofr.it Exner 
kommt LM dem Ergebnis, daß das Orientierungsvermögen 
der Brieftauben auf den Gesichtssinn und ein ausgezeich- 
netes (redächinis für Örtlichkeiten zurückzuführen ist. 
Dieser Gegenstand ist gegenwärtig deshalb von Bedeutung, 
weil seil den Erfahrungen der letzten Kriege dem Brief- 
laubenwesen allgemein wie<ler eine intensivere Pflege zu teil 
wir I, da dieses sich als einzig sicheres Verständigungs- 
mittel, wenn alle modernen Behelfe versagen, noch immer 
erweist. Auch die österreichisch-ungarische Heeresleitung 
wendet der Brieftaubenpfl^ge je zt größere Aufmerksam- 
keit zu und in Linz wurden vor einiger Zeit von einem 
Reiterregiment Proben angestellt, wobei die Mann- 
schaft mit Tauben samt einer Futtervorrichtung ver- 
sehen war. 

DIE DENKMALFEIER auf der Place des Ternes 
in Paris, ül^er welche wir an anderer Stelle berichten, hat 
ein unerwartetes Nachspiel gehabt: M. Antonin Dubost, 
der beim Dejeuner der Belagerungsaeronauten das Wort 
geführt, ist zum Piä>identen des Senats ernannt worden. 
Diese Ernennung ist freilich nicht als Folge der Zeremonie 
anzusehen, aber jene Epoche, auf welche die Zeremonie 
zurückwies, mag mit der Ernennung wohl etwas zu tun 
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haben. Die Rolle, die Antonin Dubost im deutsch-französi- 
schen Krieg gespielt hat, war dabei gewiß zum Teil 
bestimmend. Zufällig trifTc es sich, daß die Gesellschaft 
der »A^ronautes du Siige« eben jetzt ihr Bureau wechselt. 
Da erscheint es nun beinahe gewiß, daß M. Dubost ein* 
hellig zum Präsidenten für 190Ö gewählt werden wird. 
Ob er die Wahl auch annimmt, ist noch fraglich. Die 
Auffahrt von Dubost au) dem belagerten Paris hat sich 
am 16. Oktober 1870 um 9 Uhr morgens bei dem Orleans- 
Bahnhof vollzogen. Die Reise endete um 3 Uhr nach- 
mittags im Ardennenwald. Seine Mission deckte sich mit 
derjenigen des Senators P^anc; Gambetta sollte an den 
Plan Trochus erinnert werden, den er zu befolgen ver- 
sprochen, aber nicht zur Ausführung brachte. Ebenso wie 
Ranc schloß sich jedoch bald auch Dubost des Diktators 
neuem Plane an, welcher durch einen inzwischen erfochtenen 
Sieg gerechtfertigt war. Dubost war damals 26 Jahre alt. 
Er hatte in der »Marseillaise« von Rochefort geschiieben 
und war der Mitarbeiter von Teu st, einem Rechtshistoriker, 
gewesen. Als die Revolution ausbrach, ernannte M. de 
K6ratry Dubost zu seinem Generalsekretär. Gambetta 
vertraute ihm die Präfektur eines Departements an — eine 
Stellung, in der sich Dubost während der nun folgenden 
bewegten Zeiten außerordentlich bewährte. M. de K6ratry 
ist während der Belagerung einige Tage vor Dubost aus 
Paris aufgefahren. 

GRAF ZEPPELIN will — so wird aus Friedrichs- 
hafen berichtet — jeta zum dritten Male ein Lafl- 
schifT bauen. Diese Nachricht bestätigt, daß das zweite 
Fahrzeug bei seiner letzten und eigentlich ersten Landung 
zu Lande total zu gründe gegangen ist, was ja bei auch 
nur etwas Wind nicht anders zu erwarten war Da nun 
allem Anschein nach die beiden ersten Fiaskos noch 
immer nicht genügend waren, um die gläubige Gemeinde 
des Grafen Zeppelin von der Unsinnigkeit dieses unglück- 
licken ßallonsystems zu überzeugen, so wird also jetzt 
eine dritte Million aufgewendet, um in 2 bis 3 Jahren — 
das gleiche Resultat zu erzielen, wie die beiden ersten 
Male. Wahrhaftig ein teurer Spaß! Drei Male stets eine 
Million Kosten und ein paar Jahre emsigster Arbeit, dann 
zwei \/| — 1 stündige Fahrten und dann — der große 
Krach bei der Landung. Für die Anhänger und die Geld- 
geber des Grafen heißt es offenbar: »Du mußt es drei- 
mal sagen«, dann erst werden sie an die gänzliche Wert- 
losigkeit des Zeppelinschen Riesenungetümes mit der 
Empfindlichkeit eines Eies glauben müssen. Allen, die an 
diesen Experimenten nicht finanziell beteiligt sind, kann 
es schließlich gleichgültig sein, welche Summen dabei 
zwecklos aufgehen; der Fachmann wird es aber gleich- 
wohl lebhaft bedauern, daß so viel Geld nicht — besser 
verwendet wird. Was hätte sich mit den Summen, die 
das Projekt Zeppelin schon verschlungen hat und jetzt 
wieder verschlingen wird, nicht alles machen, wieviel hätte 
sich damit ritionell versuchen und studieren lassen! V. S. 

»DER MANN,« so schreibt man uns aus Paris, 
»der von dem großen aeronautischen Nordpolprojekt spricht, 
der von Spitzbergen aus das vollbringen will, was anderswo 
mit einem lenkbaien Ballon noch niemand vermocht hat: 
dieser Mann hat eben jetzt, d. h. am 31. Jänner, seine 
erste Ballonfahrt gemacht. . . . Vielleicht wird, beiläufig 
l)cmerkt, gerade durch diesen Umstand das Projekt erklär- 
licher. Sei dem wie immer: am 31. Jänner hat also 
Mr. Waltt-r Well man, Leiter der »Wellman-Chicago- 
Record-Hcrald Polar- Expedition« , seine Lufttaufe empfanden, 
und zw.-ir aus den Händen des bekannten Mitglieds des 
Pariser Aero-Club, Mr. F. S. Lahm. Der alte, gewiegte 
Führer und der Xeulin;T fuhren in des erstercn Ballon 
»Kathcrine Hamilton« um '.jl2 Uhr vormittags auf und 
landeten zwischen Pithiviers und Orldans einige Minuten 
vor iS Uhr nachmittags. Die Fahrt bot keine besondern 
Fr*i<*nisse, aber sie hatte den Erfolg, daß Wellman »sein 



Projekt etwas modifizierte«, wie es heißt. Wellman soll 
nämlich jetzt auf das »freie Luftschiff« verzichten und sich 
für einen »gemischten Typus« entschlossen haben, einen 
lenkbaren Ballon nämlich, der nicht den langgestreckten 
Rennfahrzeugen mit großen Geschwindigkeiten, sondern 
mehr den stabileren Formen entspricht. Wellman hat sein 
Luftschiff schon bei Godard bestellt — min sagt für 
70,()00 Francs. Er denkt sich seine Fahrt als Schleppfahrt. 
Die Geschwindigkoit des Ballons sollte 2') km betragen. Die 
Hülle wird dreimal so lang sein, als der größte Durchmesser 
beträgt. Ein 50 H. P.-Motor bewegt die Propulsions- 
schraube. Ein zweiter ebenso starker Motor und eine 
zweite Schraube, die etwas kleiner ist als die erste, dienen 
als Ersatz, können aber im Bedarfsfall auch mit den ersten 
gleichzeitig angewendet werden, was eine Geschwindigkeit 
von 32 krn pro Stunde ergeben soll. Wellman würde Spitz- 
bergen nur bei günstigem Winde verlassen. Vor der eigent- 
lichen Reise sollten von Spitzbrrgen aus drei Wochen 
lang Versuchsfahrten unternommen werden, und zwar noch 
heuer. Sollte es heuer zur eigentlichen Reise nicht kommen, 
so würde Wellman eventuell auf Grund der bei den Ver- 
suchen, die jedenfalls heuer stattfinden sollen, gewonnenen 
Erfahrungen das Luftschiff über Winter (19Ü6/07) ver 
bessern und ausgestalten. — Vielleicht wäre es gescheiter, 
wenn sich Mr. Wellman vorerst überhaupt etwas mehr 
aeronautische Erfahrungen verschaffen würde, bevor er sich 
mit einem lenkbaren Luftschiff abgibt. Wie schwierig es 
ist, so ein Vehikel zu einem guten Ende zu handhaben, 
hat das Lebaudy- Luftschi ff deutlich genug gezeigt — deut- 
lich allerdings bloß für Fachleute, nicht für Laien.« 

DIE RETTUNG SCHIFFBRÜCHIGER erfolgt 
vielfach dadurch, daß man mittels Seilen eine Verbindung 
zwischen dem gefährdeten Schiffe und einem gesicherten 
Punkte herstellt. Die Schwierigkeit bei dieser bewährten 
Rettungsmethode besteht nun darin, das eine Ende des 
ziemlich starken Rettungsseils vom Retter zum Bedrohten 
oder umgekehrt zu bringen. In letzter Zeit hat man die 
Dracheu zur Lösung dieses Problems in Betracht gezogen 
und zahlreiche diesbezügliche Versuche angestellt. In 
Frankreich speziell wurden jüngst in Vincennes und Saint 
Riphael derartige Experimente gemacht und haben ein 
nicht gerade unbefriedigendes Resultat ergeben. Ein er- 
fahrener Seemann, Namens Drouillard, spricht nun in 
der französischen Monatsschrift »L'Aeronaute« seine Zweifel 
darüber aus, ob diese Rettungsaktionen sich auch im 
Ernstfalle bewähren würden, und begründet sein Mißtrauen 
etwa wie folgt: Die zu Saint Raphael durch M. Varailies 
vorgeführten Versuche hatten nur deshalb ein günstiges 
Ergebnis, weil der Südostwind direkt vom Schiffe zur 
Küste wehte und weil man an der Küste selbst die 
freie Wahl für den günstigsten Punkt hatte. Nimmt man 
aber an, daß ein Schiff aus irgend einem Grunde beim 
Hafeneingang Havarie erleidet und diß der Wind statt 
aus Südosten längs der Küste weiht, so ist es ganz un- 
möglich, daß der Drachen das Seil befördert, weil er hiezu 
eine Abweichung von 160° von der Windrichtung er- 
reichen müßte. Ich habe in keinem Berichte über die Ver- 
suche in Vincennes gelesen, daß irgend ein Drachen eine 
so bedeutende Abweichung aufzuweisen gehabt hätte, und 
bin der A. sieht, daß der Drachen zu Rettungsswecken nur 
bei beso^.ders günstiger Windrichtung zu verwenden ist. 
Gelegentlich des Kongresses zu Nantes wurde spsziell 
dieser letztere Fall durch Schiffsoffiziere der Handelsmarine 
erprobt, und man ist zu dem Resultate gekommen, daß 
bei derartigem Winde allerlei schwimmende Körper, wie 
leere Fässer, größere Bojen u. s. w, die gleichen Dienste 
leisteten, oft sogar noch einen Mann zum Ufer tragen, 
der dort das Seil befestigen konnte. Weiters ist noch zu 
berücksichtigen, daß das Steigenlassen des Drachens bei 
einer Winds'ärke von 6 bis 10 m in der Sekunde zwar 
ganz gut bewerkstelligt werden kann, in diesem Fall aber 
ist die Rettung an und für sich nicht sonderlich schwierig, 
da das Meer ziemlich ruhig ist. Im Sturme aber, bei einer 
Windstärke von 20 bis 30 w, wo andere Rettungsmiitel 
versagen, kann man auch den Drachen zur Übermittlung 
des Seils nicht verwenden. In meinem Berichte gelegentlich 
des Pariser Rettungskongresses im Jahre 190i habe ich 
darauf hingewiesen, daß der Drachen in gewissen Fällen 
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verwendet werden kann, wo eine Lancierung möglich ist, 
aber unter der Bedingung, daß er genügend starke Ab- 
weichungen erleileo kann, um die Divergenz von der Wind- 
richtung und von der auf der Meeresoberfläche herrschenden 
Luftströmung zu beheben, die längs der gefährlichen Küsten- 
striche die Geschwindigkeit von mehreren Kno'.en erreichen. 
MAJOR AUGUST V. P ARSE VAL, der wohlbekannte 
deutsche Offizier, beschäftigt sich mit der Fertigstellung 
eines lenkbaren Ballons. Einer ausländischen Zeitung sei 
darüber das Folgende entnommen : Major August von Parse- 
val, welcher dem gegenwjrtig in Augsburg stationierten 
3. Infanterieregimente angehört, ist in der Ballonkonstruktion 
kein Neuling mehr. In den letzten zvi-aozig Jahren hat er 
alle möglichen Arten von Ballons und Maschinen durch- 
studiert und probiert. Allgemein bekannt wurde er als 
der Erfinder des jetzt weitverbreiteten, vom Militär allent- 
halben angenommenen »Drachenballons«. Bisher ist über 
die Konstruktion des Parsevalschen Luftschiffes strengstes 
Stillschweigen beobachtet worden. Der Tragballon des Luft- 
schiffes ist wie bei fast allen »Lenkbaren« länglich; er 
erinnert in der Form nicht unerheblich an den Zeppelin- 
Ballon. Der Ballonkörper ist nämlich im groi3en ganzen 
streng zylindrisch und bloß an den Enden sich verjüngend. 
Die Länge der Hülle beträgt 48 w, der Durchmesser 8*57 m, 
das Volumen 240() m'. Der Ballon ist nicht versteift. In 
seinem Innern befinden sich zwei Luftballonnets, deren 
Bedienung durch Ventilatoren geschieht. Die Ballon- 
nets sichern dem Ballon die Beständigkeit seiner 
Form. Durch Aufblasen bloß de» vorderen oder hinteren 
Ballonncts kann dem Ballon je nach Bedarf eine Neigung 
nach vorne oder nach hinten erteilt werden. Seitlich sind 
an dem Ballonkörper horizontale Flächen, sogenannte 
Siabilisierungsflächen, angebracht, welche sehr an die 
analogen Vorkehrungen am rLebaudy-Ballon« erinnern. 
Ein Vorwiegen dieser Flächen rückwärts oder eine 
schwänz-, beziehungsweise fächerförmige Anordnung der- 
selben ist indes nicht vorhanden; von der eigentlichen 
»empennage«, wie sie am »Lebaudy-Ballon« zu bemerken 
ist, scheint also nicht Gebrauch gemacht worden zu sein. 
Dicht unter dem Ballonkörper, am achteren Ende, befindet 
sich das Steuerruder. Nähere Angaben über diese? fehlen. 
Die Gondel, in welcher der Benzinmotor seinen Platz 
hat, hängt genau in der Mitte unter dem Tragballon. Sie 
besteht aus einer Aluminium- und Stahlröhrenkonstruktion 
und ist bestimmt, neben dem Motor und seinem Zubehör 
zwei Luftschiffer aufzunehmen. Direkt über der Gondel 
ist die Propellcrschraube angebracht. Major von Parseval 
hält diese Anordnung für weitaus besser als die bisher 
zumeist üblichen Arten. Unter snierem sei die Schraube 
auf diese Weise bei der Landung vor Schaden geschützt. 
Major von Parseval verwendet einen vierzylindrigen 
Merc6dis- Motor von 90 H. P. ; es ist nahezu derselbe 
Typus, wie ihn die Rennautoraobile haben. Der Motor 
wiegt 400/6-^, die Kühlvorrichtung 10) /t-^. Das Ben/in- 
reservoir faßt beinahe 400 / Benzin. Eines der Haupt- 
merkmale des Parsevalsrhen Luftschiffes ist die charakte- 
ristische vierflügelige Propulsionsschraube. Die Schrauben- 
flügel sind 4 m lang un.l verlängern sich im Laufe durch 
Zentrifugalkraft. Major von Parseval soll darauf rechnen, 
mit dem neuen Luftsch ff eine Geschwindigkeit von 
45 — 50 k'n pro .Stunde erzielen zu können. Die ersten 
Versuche mit dem BiUon sol en noch in diesem Frühjahr 
in Berlin ausgeführt werden. 

DER CANAL LA MANCHE ist wieder überflogen 
worden, und zwar in der gebräuchlicheren Art, nämlich von 
England aus. Zwei Mitglieder des englischen A uro- Klubs, 
die Herren C. F. Pollock und Micha-rlDale vollführten 
die Reise bei einem fürchterlichen Wetter. Die Genannten 
stiegen Samstag den 4. Februar, um 12 Uhr 15 Minten 
mittags, von den Wandsworther Gaswerken in London auf. 
Sie benätzten den Ballon »Vivienne II« und führten etwa 
500 k^ Ballast mit sich. Die Abfahrt gestaltete sich etwas 
bewegt, da sich die Ventilleine mit einem Halteseil ver- 
wickelte und es einen Moment lang so aussah, als würde 
das ganze Unternehmen aufgegeben wer<len müssen. Es 



gelang aber, die Seile zu lösen, wobei allerdings die Hülle 
einen Schaden erlitt. Da jedoch der Riß nicht in der 
oberen, sondern in der unteren Ballonhälfte entstand, und 
überdies nicht groß war, konnte er ruhig vernachlässigt 
werden. Der Ballon stieg rasch empor und wurde von dem 
heftigen Winde auch mit respektabler Geschwindigkeit 
seitlich getrieben, und zwar in fast südlicher Richtung. 
Um 2 Uhr erreichten die Acronauten in 1200 m Höhe 
bei Eastbourne das Meer. Bald darauf, als die Entfernung 
vom Lande etwa 50 km betrug, fuhren die Luftschiffer in 
2200 m Höhe in eine schneidend kalte Wolkenschichte 
ein. Der Ausblick blieb nun längere Zeit verhüllt. Schnee- 
flocken tanzten um die Gondel und die feinen Eisnadeln 
drangen überall hin. Um 3 Uhr 30 Minuten begrüßten 
die zwei Luftsegler aus ihrer eisigen Höhe die Küste 
Frankreichs. Kurz vor ^/^^ befanden sie sich über dem 
Festlande. Da nicht sogleich zur Landung geschritten 
werden konnte, wurde zur Verhinderung des Falles noch 
Ballast ausgeworfen, wodurch der Ballon bis in 3100 m 
Höhe gelangte. Die Aeronauten trafen da abermals eine 
Wolkenschichte an, in welcher sie durch ein eisiges Kri- 
stallgestöber begrüßt wurden. Die Taue und Seile bedeckten 
sich mit Eiskrusten. Plötzlich begann der Ballon, zum 
Teil durch einen heftigen absteigenden Luftstrom unter> 
stützt, rapid zu sinken. Nun galt es, zu landen. » Vivienne« 
steuerte gerade auf einen Wald zu; dieser sollte noch 
übersetzt werden. Rasch entschlossen warfen die Insassen 
des dahinbrausenden Ballons die letzten zwei Ballastsäcke 
aus. Hinter dem Walde erfolgte um 4 Uhr 10 Minuten 
eine glatte Landung auf einer Wiese nächst Bennonville, 
224 km von dem Aufsliegsorte. Die ganze Fahrt hat 
3 Stunden 50 Minuten, die Überquernng des Kanals selbst 
sieben Viertelstunden gedauert. Es war eine rasche und 
gewiß nicht die gemütlichste Überfahrt! 

DAS MONUMENT der Pariser Belagerungs- Aero- 
nauten ist am 28. Jänner auf der Place des Ternes in 
festlicher Weise enthüllt worden. Die überlebenden Be- 
lagerungs- Acronauten versammelten sich vor der Feier im 
Restaurant Dehouve, wo sie unter dem Vorsitze Albert 
Tissandiers ein Dejeuner einnahmen. Bei diesem waren 
anwesend: MM. Antonin Dubost, Ad. Cassiers, Gaston 
Pruui^res, Bosc, Paul Roller, F. und L. Dupr^, Thöodore 
und Gabriel Mangln, Jean Husson, Jules Büffet, E. Fer- 
rand, G. Gobron, C. Richard, A. Biligne, Ledret, Porlii, 
Perruchon, Georges L6vi, Louis Chaumont, Ferdinand 
Gilles, Mutin- Godard, Gin^ral Estancelin, Kommandant 
von Beaum^ny, L6on Petat, J. Couitin, Mlle. Turbiaux, 
W. de Fonvielle, Hioux, Lucien Morel, Pagano. H. I-a- 
badye, Lemercier, de Janville, Pro«per Dcrouard, Ed. 
Cavailhon, A. Lecoq, Marcia jun., Mo itet, Gauchel, 
Houdaille de Railly, W. Monniot etc. Kurze Anspiachen 
wurden von Tissandier, Dubost und Fonvielle 
gehalten, und es ward beschlossen, sich jedes Jahr um 
diese Zeit korporativ beim Monumente einzuflnden. Das 
Datum fällt mit demjenigen des 6(). und letzten 
Aufstieges eines Postballons aus dem belagerten Paris 
zusammen. An der Enthüllungsfeier beteiligten sich etwa 
2000 Personen Von bekannten Aeronauten bemerkte man 
außer den offiziellen Vertretern die Herren: Henri JuUiot, 
Patrick Alexander, Blanchet, Formentin, V. Tatin, 
Bachelard, Mallet, Barbotte, Carton, Bordä, Corot, Ni- 
colleau, Dubois, A. Le Brun, Jacques Faure, Deutsch, 
J. Jaubert, Kommandant Renard, Marquis de Kergariou, 
Delaltrc, W. Monniot, Georges Baos, A. de Masfrand, 
Camille Dartois, P. Dartois, Capitaine de La Gressiöre, 
Frau Lachambre etc. Knapp vor 2 Uhr verkündeten die 
Klänge der Marseillaise die Ankunft des Kriegsministers 
M. Etienne. Er wurde vom Bürgermeister von Neuilly, 
M. Bertereau, empfangen. Auf der »offinellen« Estrade 
nahmen ferner Platz die Herren: Oberstleutnant Mcaux- 
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Saint-Marc, Vertreter des Präsidenten der Republik; 
Dumesnil, Cunier, Augiistin Thierry, Negrier als 
Vertreter des Unterrichtsministers, der Vizesekretär der 
Postes et T^l^graphes, der Vizesekretär der Beaux-Arts; 
der Polizeipräfekt; Guyot de Villeneuve, Pugliesi- 
Conti, Admiral Bienaim^, Abgeordnete; Senator 
Antonin Dubost; Graf de La Vau Ix als Präsident 
des Denkmalkomitees; Cailletet, Präsident des A6ro- 
Club de France ; der Astronom Janssen, Institutsmitglied, 
als Vertreter der Belagerungs-Acronauten ; Deviers 
von der »Socidlö Colombophile« etc. etc. Als erster 
Redner nahm Graf de La Vaulx das Wort, um das von 
Bartholdi geschaffene und von seinem Schüler Rubin 
vollendete Denkmal der Gemeinde Neuilly zu übergeben. 
Er dankte dem Präsidenten der Republik für die hohe 
Patronanz sowie allen, die für das Werk ihre Hilfe ge- 
leistet. Der Bürgermeister sprach den Dank der Gemeinde 
Neuilly aus. Nach einer temperamentvollen Ansprache des 
alten Janssen und einer kurzen Rede Deviers sprach der 
Kriegsminister Etienne zündende Worte. Aus seiner Rede, 
in welcher er die Entschlossenheit der Männer feiert, deren 
Andenken das Denkmal gilt, sei folgende Stelle heraus- 
gegriffen: >Sie erblicken hier voi sich den Ballon aus der 
Zeit der B-rlagerung dargestellt. Wie Paris selbst, ist auch 
er noch gefesselt, gleichzeitig aber auch von Hoffnung 
geschwellt. Seht, wie er unter den Herbst- und Winter- 
stürmen erschauert und den Zeitpunkt erwartet, wo er 
seine Pflicht erfüllen soll; wie sich die tapferen Führer, 
die bestimmt sind, seinen abenteuerlichen Flug zu lenken, 
und seine nicht minder kühnen Passagiere, die sich ihm 
anvertrauen wollen, an den Korb drängen. Hut ab vor 
diesen patriotischen Männern, die, ob nun Bcrufsluftschiffer 
oder Zufallsluftschiffer, sich in der Aufopferung für eine 
gemeinsame heilige Sache der schwankenden Gondel 
Stunden hindurch — und was für Stunden ! — anvertrauten, 
um Frankreich die Grü(3e von Paris zu überbringen, an 
manchen Tagen auch die zum Besten des in Gefahr be- 
findlichen Vaterlandes gefa(3ten Beschlüsse der Nation 
kundzutun. Sie waren nur von einem Gedanken beseelt, 
Frankreich zu dienen, das sie um so inniger liebten, je 
ärger es der Feind bedrängte — ihm zu dienen mit voller 
Hingebung, mit Einsetzung des eigenen Lebens und ganz 
erfüllt von der Größe ihrer Mission. Da sind Godard und 
die beiden Tissandiers, hier der von Spuller gefolgte 
Gambetta,der die übermenschliche Aufgabe, unter deren Last 
er zusammenzubrechen droht, mit männlicher Standhaftig- 
keit zu lösen eilt. Zollen wir auch allen Überlebenden jenes 
denkwürdigen Unternehmens volle Achtung; Ranc, der 
allen als leuchtendes Beispiel voranging, dem immer jungen 
Antonin Dubost, dem groi3en Gelehrten Janssen und vielen 
anderen, die damals dem Rufe des bedrängten Vaterlandes 
opferwillig Folge leisteten. Die Stunde der Abfahrt ist 
gekommen, der Ballon wird von seinen Fesseln befreit, 
und majestätisch erhebt er sich in die Lüfte. Bange Sorge 
erfüllt alle Herzen, nur nicht jene der Insassen, die im 
Begriffe sind, eine heilige Pflicht zu erfüllen. Sie schweben 
einen Moment über Paris, das ihnen zujubelt, das sie 
vielleicht zum letzten Male mit ihren geblendeten Blicken 
umfassen . . .« Als sich der rauschende Beifall, den diese 
Rede fand, gelegt halte, wurden einige Dekorierungen 
vorgenommen. Husson, Richard und Court in er- 
hielten das Ritterkreuz der Ehrenlegion, und noch mehrere 
Personen wurden ausgezeichnet. Den Schluß de.s Festes 
bildete das Aulfliegen mehrerer hundert Brieftauben von 
der »Soci^te Colombophile«. 
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^'ahrten des 
»VINDOBONA« 
im Jahre 1^8*2, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(17JM bis 18S1), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silbe r c r. 

Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
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Palentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VIL 

Sieben sternga.sse 1. 

Österreich. 

Patenterteilungen. 

Kl. n ä. Patent Nr. 13.204. Alfred Chiodera, 
Architekt in Zürich. — Einrichtung an Luftballons zur Er- 
haltung eines unveränderlichen Gasdruckes, gekennzeichnet 
durch eine oder mehrere beweglich angeordnete, die 
Ballonhülle selbst mitbildende Flächen, welche um eine 
Achse drehbar sind, nach den Druckverhältnissen sich ein- 
und auswärts bewegen können und mit der übrigen festen 
Ballonhülle durch dehnbare, biegsame Zwischenflächen 
verbunden sind. 

Kl. ^l d. Anton Waschizek, Modelltischler in 
Wien. — Flugmaschine. Die vordere und rückwärtige 
Luftschraube werden unabhängig voneinander angetrieben. 
Die rotierenden Fallschirme haben Schirmflächen, welche 
aus geschränkten, mit Spreizen an einer Gleithülse an- 
gelenkten Blättern bestehen. Die Schirmfläche kann in 
eine Ebene ausgebreitet werden, um als Aeroplan zu 
dienen. Unterhalb des Maschinengestelles sind wellen- 
förmige, gegeneinander rotierende Teller paarweise ange- 
ordnet, gegen welche aus einem Gebläse ein Luftstrom 
gesandt wird, zu dem Zwecke, um eine Schlag flügel Wirkung 
der Teller zu erzielen und den Auftrieb zu unterstützen. 
Pat.-Nr. 17.131. 

Kl. IIa. Thomas Moy, Mechaniker in London. — 
Vorrichtung zur Auf recht erhalt ung der w ag rechte n 
Lage bei Luftschiffen und Unterseefahrzeugen mittels 
zweier Gefäße, welche mit einer geeigneten Flüssigkeit 
angefüllt sind und miteinander in Verbindung stehen, ge- 
kennzeichnet durch einen Balancier oder dergleichen, auf 
den die Einstellbewegung der Flüssigkeit bei Änderung 
in der Lage der Gefäße übertragen wird und der diese 
Bewegung selbst wieder auf die Regelungsventile eines 
oder zweier Zylinder überträgt, von denen aus eine das 
oder die Horizontalruder tragende Welle eingestellt wird. 
Der Apparat ist auf einer Bodenplatte angeordnet, welche 
in ihrer Winkellage gegen das Fahrzeug eingestellt werden 
kann. Auf einer Welle sind zwei gegabelte Rahmen an- 
geordnet, an deren gespreizten Enden Spannstangen be- 
festigt sind, mittels welcher biegsame Flächen gespannt 
werden, während Federn oder dergleichen die Rahmen 
und Flächen in ihre Gleichgewichtslage zurückbringen. 
Zurückgezogen am lö. September 190L 

Kl. 77 </. Dr. Jörg LanzinWien. — Vorrichtung 
zum Fortbewegen von Luft- u n d See fahrzeugen, 
gekennzeichnet durch zwei parallele Scheiben, welche um 
eine willkürlich vom Steuermann drehbare Achse entgegen- 
gesetzt rotieren und an der Innenseite mit beweglichen, 
beliebig gestalteten Schaufeln versehen sind, die derart 
zwangläuflg aufgestellt oder umgekUppt werden, daß das 
Medium von den Scheiben weggepumpt und hinter ihnen 
komprimiert wird, * wobei durch die Drehung der Achse 
und eines damit verbundsnen. mit Schaufelst euemngs- 
schlitifn versehenen Zylinders eine Horizontalbewegung 
un i willkürliche Steuerung in horizontaler Richtung be- 
wirkt wird. Bei einer Ausführungsform sind die Scheiben 
durch hohle Schwebekörper ersetzt. Die obere Scheibe 
kann auch fehlen oder aber es ist die obere Scheibe mit 
einer Öffnung versehen, welche durch einen jalousieartigen 
Verschluß beliebig geöffnet und geschlossen werden kann, 
wodurch — nach Ansicht des Erfinders — eine Vertikal- 
bewegung des Luftfahrzeuges ermöglicht wird. Patent 
Nr. 15.3J4. 

Kl. 77 J. Charles Groombridge, Techniker, und 
William Alfred South, Tierarzt, beide in London. — 
Wendeflügelanordnung für Flugmaschinen : Dadurch 
gekennzeichnet, daü die Flügel sich selbsttätig durch den 
Luft.lruck in die lotrechte dlcr Antriebsstsllung und in 
die äußere, aU Drehachse für den kreisenden Rahmen 
dienende Seite des mit dem Motor fest verbundenen 
I Rahmens während der Arbeitsdauer in einem gröfieren 
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Abstände ▼on der Drehachse schwingen, als während der 
Schwebedaner. Pat.-Nr. 1324i. 

Kl. 77 d. Franz Pabisch, Maschinist in Wien. — 
Dynamischer Flugapparat: Die Arme des den 
Apparat antreibenden, horizontalen Tnrbinenrades sind za 
Schranbenflächen ausgebildet, so daO Motor uad Hebe- 
▼orrichtung ein Stück bilden. Die Welle der Turbine ist 
durch kugelgelenkartige Lagerung mit dem übrigen Teile 
des Apparates verbunden, so daß durch Schrägstellung 
dieser Welle und dadurch auch des Turbinenrades mittels 
eines Handgriffes eine HorizontalbeweguDg erzielt werden 
kann. Pat.-Nr. 12971. 

Kl. 71 d. Patent-Nr. 12975. Augusto Sevcro, De- 
putierter in Paris. — Lenkbares Luftschiff, dessen 
mit einer spaltartigen Längsfalte versehener Ballon den 
Angriff der Antriebskraft im Schwerpunkt oder in dessen 
nächster Nähe gestattet, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
spaltformige Längsfalte an der Ballonunterseite liegt, um 
das Gewicht der Gondel möglichst nahe an die Ballon* 
achse bringen zu können. 

KL 77 d, Patent-Nr. 12992. Eduard Adamek, 
k. u. k. Hauptmann in Teschen. — Flugapparat, ge- 
kennzeichnet durch einen an die fliegende Person ange- 
schnallten Ballon sowie durch ein ebenfalls an der Person 
befestigtes, vom Ballon unabhängiges System von Trag-, 
Flug- und Segelflächen, Vobei die Auftriebskraft des 
Ballons annähernd gleich dem Gewicht des Menschen 
samt dem Flugapparate gemacht wird, so daß der Fliegeade 
sich durch die Kraft seiner Arme und Beine in der Luft 
erhält und blo6 noch die beiläufig 1 Jk^ betragende Diffe- 
renz zwischen der Auftriebskraft des Ballons und dem 
Gesamtgewichte des Fliegenden und des Apparates zu 
tragen hat. Der aus Aluminium verfertigte, mit Kiel unJ 
vorderer Schneide versehene Ballon besitzt eine konkave 
Tragfläche, an welche die fliegende Person mittels Gurte 
unter den Armen und ober den Hüften angeschnallt ist. 
Anspruch 3 — 5 kennzeichnet die Armflügel, An&pruch 6 
und 7 die Fnfiflügel, Anspruch 8 die die Leinwand auf- 
nehmenden Rippen und Anspruch 9 das Kopfsegel. 

KL 77^. Karl Milla, Bürgerschullehrer in Wien. 
— Luftballon mit Einrichtung zur Ermöglichung einer 
gefahrlosen Landung: Die Fallschirmfläche der 
Gondel besteht aus zwei getrennten Flächenteilen, die 
gleichzeitig verschiedene oder auch gleiche Nei^^nogen 
zur wagrechten Ebene annehmen können, zum Zwecke, 
die Bewegnngsrichtung während des Falles bestimmen zu 
können. Die Gondel ist mit der Gashülle, welch letztere 
nur eine einzige Öffnung besitzt, derart in Verbindung, 
daß eine Umdrehung der Gashülle möglich ist, um durch 
die auf diese Weise bewirkte verschiedene Stellung der 
öffnoag ein teilweises oder gänzliches Entleeren der Hülle 
zu bewerkstelligen. (Zurückgezogen.) 

Kl. 77 d, Emanuel Kali seh, akademischer Maler 
in Budapest. — Doppelschrauben - Propeller für 
Fingmaschinen: Die Achsen der um eine gemeinsame 
Achse in entgegengesetzter Richtung rotierenden Flügel- 
schrauben sind behufs Verhütung gegenseitiger nachteiliger 
Beeinflussung durch die von ihnen zurückgeworfene Luft 
entweder unter ungefähr 45 Grad zur gemeinsamen 
Drehungsachse und gegeneinander unter ungefähr 90 Grad 
gestelh, oder die Flügel der einen Luftschraube sind 
mittels radialer Arme über die Flügel der anderen Luft- 
schraube hinaus verlängert; beziehungsweise versetzt. 
Aasfuhrungsform, bei welcher die eine Luftschraube stets 
mil der Drehungsachse und die andere mit dem Motor- 
gehäuse qder Gestelle starr verbunden ist. Pat.-Nr. 9694. 

Deutsches Reich. 
D. R. Gebrauchsmuster. 

KL 77. 268605. Flugapparat, bestehend aus 
einem Rückenballon und zwei gelenkig angebrachten 
Flügelballons. Hermann Fe cht. Leer. 

KL 77. 268887. Luftschiff, bestehend aus Haupt- 
ballon und zwei Steuerballons, welch letztere durch Zug- 
leinen, die nach der Gondel führen und dort auf Kurbel- 
valzen befestigt sind, dirigiert werden. Hans Anhegger, 
löln. 



BRIEFKASTEN. 

G. L. in B. — Gerne I 

LT. TH. in Po2ega, Slawonien. — Besten Dank 
das Gesandte ist jedoch zur Veröffentlichung in unserem 
Blatte nicht geeignet. 

»AERONAUT« in M. — Der Präsident des fran- 
zösischen Aero-Klubs (aA^ro-Club de France«) ist der 
berühmte Physiker und Chemiker Louis Paul Cailletet. 

»EIFRIGER LESER« in N.-A. — Den Vortrag, 
den im Dezember 1905 Herr Dr. Anton Schiein vom 
Wiener Aero-Klub über die meteorologischen Hoch- 
fahrten gehalten hat, finden Sie in der heutigen Nummer 
vollständig abgedruckt. 

P. in U. — Jener Aeronaut, welcher sich 1903 mit 
einem eigenen Ballon an den maritimen Versuchen des 
Grafen Henry de La Vaulx beteiligte, war nicht ein alter 
Luftschiffer, sondern damals noch Novize in der Luft- 
schiffahrt. Es war der Italiener M. Alfredo Von willer. 
Heute ist Vonwiller schon ein ziemlich erfahrener und 
geübter Luftfahrer. Er ist sogar Vertreter Italiens in dem 
großen Gordon-Bennett- Wettbewerb. 



L'flERONflUTIQUE 

REVUE TBIMEflTBZEXiXiE DE 
LA HAVZOATZOH A^BZENVE 

Abonnements : 
France 2 fr. 60 par an. — Etrangcr: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNI£:RB. 

La nouvelle transformation de »rA^ronautique« 
qui paralt maintenant sous une artistique couverture 
illustr^e et sur papier de luxe, en fait la publication 
speciale la plus interessante et la moins ch^re. C'est 
Torgane de vulgarisation par excellence qui sera lu par 
tous ceux qui s'int^ressent aux progr^s de la Navigation 
adrienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. RouSSeau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 heures ä 6 heures). 

Adresser les abonnements k M, J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 



L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illu8tr6 de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Francs pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften für 

die Administration oder Redaktion sind zu richten 

an M. Triboulet, 10 rue de la P^pinifere, Paris. 
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Welcher tüchtige Techniker 

oder Kapitalist, der Erfalirungen sowie Interesse für die 

Luftschiffahrt hat und in der T.ngc ist eventuell einige 
Opfer iür Ver>uche zu bringen, wäre bereit, mit einem 
Laien, der besondere Anschauungen in dieser Frage hat, 
in eintn Briefwechsel zu treten, um einen Meinungsaus- 
tausch herbeizuführen? Gefällige Zuschriften sub: ,.L 518" 

an Haasenstein & Vogler, Wien I. 



Grands ateliers airostatiquts 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON & Vva. LACHAMBRE Sri. 

Erstklassige Anstalt 

fUr sorgsamste, tadellose HerstelluDg aller Arten m 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ l m, Passage des Fagorites, P9RIS. 



Gesucht 

wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

Luftschiffahrt" (IHW). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien 

L, St. Annahüf. 

Spopt-Geögbiehten. ♦ 

Von Victor Silberer In elegantem Sport-Einband. 
und George Ernst. Preis 6 K. = 5 Mark 40 Pf. 

Verlag: „AUg. Sport-Zeitung", Wien, 








Diu I 

ALLGEMEINE 

SPORT-ZEITUNG 

redij^iert von 
VICTOR SILBERER 

ist das größte, reichhaltigste und verbreltetste 
5portblatt in deutscher Sprache, 

Sie ÄÜhll XU ihren Amateur Mitarbeitern die 
Meister und Koryphäen aus allen Sporliweigen. 

Sic benchiel iuisführlit.h und mustereükig übtr 
liic Vorkummnisst; uuf allen Gebieten des Sports, 
und z\\:\T ühtr : PfeideAUuhl, Kennen, Rcilea, Traben, 
Fidiren, Rudern, Se^jebi, SHiwimmen, Eislaufen, 
SL'hnct'*,LhuhlaulV']]. i^ihliueln. Ujid fahren, Aulomo- 
bilir-rnui-', Kill Isthuhlnu feil. Athleiik, Ringen, Turnen, 
l'Vchtei], l'-M3trii, rt*«!r^iiuini^mu:+, f7yninaslik, tuUbalL 
IVnniji. Liiwii rtn[ji\ [\Ao, liuK, KnVkel, Ping^-l'ucu. 
hiVLinl. I ufHihiilidin, l^houv^raphie, Schic-ßrn, Ja^d. 
/.vvini^Lr iHundf-Hin^rl:, li>rhL'n, Schach, Thealcr, 
Kuhh'. lit-ratur, V< rimV^iTilL'^ 

Die .^Allgemeine Sport-Zeitung' ist das elo- 
zlg-) Wociieriblatt in deutscher Sprache, das etfie 
ständige Spalte für Luftschiffahrt besitzt und 
regelmänifl mehrere Selten vell hfeuigkelten über 
B^llonwesen unJ Flugtechnrk aus allen Ländern bringt, 

hit' « All;:;ctn».'inr SporiJ^t'ilmiji»« wird an fa^-t 
;dle[i inir '|iai*-t h n lUVeii, fernt^r vom hohen Adel. 
vitti Spi^rth-u^vu allirr Art, von Militar^i, Sport-Klub-^ 
mul -Vi'iP uiMi, nia^ifJilÄerM, HrotJindvistrieUeü. 
l'oiTi- und l.JiiNiM'iTteM t^tf. iHi: ydEsen und ist 
aneiUnmi ^lU ^^eNU^^cnhafie^ und vcrladUchos Fach- 
I lall. Sic li«'^t "ifViuhä ii] rKkLnTeii,li-lJügaru aU auch 
in n^MiKi'hlind in :illcn ^riilJ^rr.'n C^fiis auf. 

i*riH !iii' rut-']ir'iLh-l-nf;.\TM . , lil Kronen jährlich 
y I Mit -eMail 1 '^l! Mark * 
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V. Jahrgang. 



INHALT: Von Üerlin nach Schweden! — Paul Bordi. — Der Heli- 
coptire Leger. — Die »Italia«. — Experimentalstudien. — Die 
Ballonfahrten in Constantina. — Vom Klufrtecboischen Verein in 
Wien. — Internationaler photo^^aphischer Wettbewerb — Vom 
berliner Verein für Luftschiffahrt. — Wiener Arro-KIub. — Notizen. 
— Patentbericht. — Briefkasten. — Inserate. 



VON BERLIN NACH SCHWEDEN I 

Von Berlin aus ist vor kurzem ein Ballon bis nach 
Schweden geflogen. Über Berlin wird d. d. 26. März aus 
Karlskrona an der Südküste von Schweden berichtet: 
»Sonntag landete in einem Walde, drei Meilen von hier, 
ein mit zwei Soldaten bemannter Ballon der 1. Kompagnie 
des Berliner Luftschiiferbataillons. Als der Ballon sich 
zehn Seemeilen von der Küste über der Ostsee befand, ging 
er nieder. Einer der beiden Soldaten kappte aber den 
Ballonkorbj so daß der Ballon wieder in die Höhe ging. 
Die beiden Soldaten hielten sich dann an den Tauen fest 
und kamen in gutem Zustande hier an.« Zu dieser Meldung 
teilt der »Berliner Lokal- Anzeiger« d. d. 26. März noch 
folgende Einzelheiten mit : »Die Soldaten des LuftschifFer- 
bataillons müssen nach genügender Ausbildung eine Prüfung 
ablegen. Eine solche fand auch am letzten Samstag mittags 
auf dem Tegeler Schießplatze statt. Zwei Soldaten stiegen 
mit einem Militärballon auf und verschwanden in den 
Wolken. Montag abends traf aus Karlskrona die tele- 
graphische Meldung ihrer Landung bei dem Bataillon hier 
ein. Jedenfalls wurden die LuftschifFer in oder über dicken 
Wolken nach Norden getrieben, so daß sie nicht erkennen 
konnten, wo sie sich befanden. Der naßgewordene Ballon 
ist dann aus den oberen Luftschichten etwas herabgesunken, 
und nun konnten die Luftschiffer erkennen, daß sie über 
der Ostsee schwebten. Um nicht zu ertrinken, kappten sie 
schnell den Korb, warfen alle unnötigen Sachen fort und 
brachten dadurch den Ballon zu neuem Aufstieg. Nach 
dreizehnstündiger Fahrt landeten die beiden kühnen Luft- 
schifFer in der dunklen Nacht zum Sonntag gegen ein Uhr 
glücklich in einem schwedischen Walde und mußten nun 
zuerst bemüht sein, den Ballon in Sicherheit zu bringen. 
Krst dann konnten sie. sich aufmachen und nach der 
nächsten Ortschaft suchen. Dadurch war es ihnen erst 
gestern möglich, ihre Landung telegraphisch hieher zu 
melden. Sie befinden sich bereits auf der Heimreise.« 

Weitere Details über die aufregende Fahrt linden 
sich in dem folgenden, gleichfalls aus deutscher Quelle 
stammenden Bericht, der übrigens auch einige Stellen 
enthält, in welchen die Plastik der grau.iigen Schilderung 
zur unfreiwilligen Komik wird: 



»In der Nacht vom Samstag auf Sonntag legten 
zwei LuftschifFer von der 1. Kompagnie des Berliner 
Luftschifferbataillons, wie bereits kurz berichtet, auf einer 
Übungsfahrt den Weg von der deutschen Ostseeküste nach 
Schweden im Ballon zurück. 

Die beiden LuftschifFer G o e r g e n und Piep', die 
im LuftschifFerbataillon im zweiten Dienstjahr stehen, er- 
hielten am vergangenen Samstag den Auftrag, im Ballon 
»Ibis« eine Übungsfahrt zu unternehmen. Um 12 Uhr 
mittags begann bei der Kaserne zu Tegel bei Berlin der 
Aufstieg. Der Ballon nahm sofort eine nördliche Richtung. 
Um 5 Uhr gedachten die Fahrer zu landen, allein als 
sie durch die Wolken hindurchkamen, bemerkten sie in 
der Höhe von 100 m^ daß sie die deutsche Küste längst hinter 
sich gelassen hatten und über der Ostsee kreisten. Der 
Ballon hatte sich wieder bis auf 2öO m tief gesenkt. Es 
galt nun, ihn zu entlasten, um höher zu steigen und un- 
gefährdet über das Meer hinwegzukommen. Aber obgleich 
man innerhalb einer Stunde schon den gesamten Ballast 
weggeworfen hatte, wollte der Aufstieg infolge widriger 
Winde nicht gelingen. Die Dunkelheit war eingetreten, 
und eine genaue Abmessung der Zeit und der Entfernung 
war nicht mehr möglich. Nur soviel wußten die beiden, 
daß sie ziemlich nahe über dem Wasserspiegel dahin- 
schwebten. Das Rauschen der Wogen drang an ihr Ohr. 

Jetzt konnte das Leben nur noch gerettet werden, 
wenn alle nur irgendwie entbehrlichen Gegenstände ins 
Meer geworfen wurden, um den erleichterten Ballon in 
die Höhe zu treiben. Zunächst wurde das zentnerschwere 
Schlepptau in .Stücke geschnitten und versenkt. Das gleiche 
geschah mit den Verpackungen und dem Deckplan des 
Korbes. Als auch das nichts half, mußten sich die Soldaten 
trotz der winterlich bitteren Kälte ihrer Stiefel entledigen 
und sie ins Meer werfen. Aber immer noch wollte der 
Ballon nicht steigen. Kaum 3() m schwebte man über dem 
wild dahinbrandenden Meer. 

Nun mußte der Korb geopfert werden. Die todes- 
mutigen Männer schnitten die Leinen, die den Korb mit 
dem Korbring und dem Netz verbanden, bis auf zwei ab, 
warfen sie ins Meer und kletterten an den zwei übrig 
gebliebenen Leinen hinauf zum Ballon, um sich oben am 
Korbring festzuseilen. Der traurige Rest des Korbes hing 
nur noch an zwei Seilen fest, wurde aber schon von der 
hochgehenden See hin und her geworfen. Es mag um 
11 Uhr nachts gewesen sein, dd wurden auch die letzten 
Seile mit dem Korbgerippe vom Ballon getrennt, und nun 
stieg dieser wieder in die Höhe. Wenige Augenblicke 
später war man wieder über den Wolken. 

Bald darauf fiel der Ballon aufs neue, in der hcich- 
sten Not warfen die beiden, die das Meer umtoste, die 
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Instrumente, die Seitengewehre und die Koppeln in die 
See. Eine Viertelstunde später horten sie plotslich Hunde- 
gebell. Jetzt wußten sie sich gerettet! Im nächsten Augen- 
blick zogen sie am Ballon das Ventil — wenige Sekunden 
später safien sie auf den Kronen grofier Bäume. Sie waren 
um 1 Uhr nachts in einem Walde in Schweden angelangt. 

Sobald der Tag graute, liefen die Luftschiffer im 
fufihohen Schnee barfuB zwei Stunden lang umher, um 
Umschau nach menschlichen Behausungen zu halten. Ein 
einzelstehendes Häuschen wurde entdeckt, wo die Hungrigen 
aufs freundlichste bewirtet wurden. In der nahen Bahn- 
station Alnaryd wurden die Vorbereitungen für die Heim- 
fahrt mit Hilfe des deutschen Konsuls aus dem nahen 
Karlskrona getroffen. Gestern konnten die beiden Sol- 
daten nach ihrer Rückkehr nach Berlin bereits wieder 
ihren Dienst tun.« 

Einer weiteren Zeitungsnachricht seien zur Ergän- 
zung noch die folgenden Einzelheiten entnommen: 

»Der Ballon »Ibis* besitzt 600 fn^ Inhalt, hat 
14 Zentner Tragkraft und war bei dem Aufstieg mit zehn 
Sack Ballast zu je 30 Pfund beladen. Die Fahrt bis zur 
Ostseeküste ging in 5Vs Stunden ziemlich langsam vor 
sich. Man hatte bis dahin drei Sack Ballast ausgeladen.« 

» . . . Echt soldatisch war folgendes Verfahren der 
beiden Luftschiffer. Sie hatten bereits ihre Stiefel, ihre Hosen- 
träger, Unterjacken, Messer und sogar ihre Strümpfe dem 
Meere geopfert, allein von den Seitengewehren und Kop- 
peln trennten sie sich erst im allerletzten Augenblick. 
Und dieser Moment trat in der letzten und gefährlichsten 
Phase des wilden Ringens mit den Elementen ein, als der 
Korb bereits losgetrennt war, als die Luftschiffer un- 
mittelbar am Ballon im Ringe sich angeseilt hatten und 
der Ballon trotz alledem durch den orkanartigen Sturm 
bis auf den Wasserspiegel niedergedrückt wurde, bis der 
Gischt der aufspritzenden Meereswogen ihnen ins Gesicht 
schlug — erst da entschlossen sich die beiden Soldaten, 
die Karten, Meßinstrumente, Koppeln und als letztes ihre 
Seitengewehre zu opfern. Nur eins behielten sie : In einem 
Lederbeutel auf der Brust das ihnen mitgegebene Geld. 

In der Nacht vom Samstag zu Sonntag herrschte in 
Nord deutsch land Sturmwetter. Noch viel sturmgewaltiger 
war die See. Dazu fiel Schnee. Pechschwarze Nacht 
machte es den Fahrern gänzlich unmöglich, sich über die 
Zeit zu orientieren. Erst als sie in den Baumkronen 
saßen, stellten sie fest, daß die mitternächtliche Stunde 
vorüber war und daß sie sieben grausige Stunden See- 
fahrt im Ballon hinter sich hatten. Beim Rasten im 
Baumwipfel benützten sie die Seidenhülle als Schlaf- 
decken.« 

Wenn man auch die vorstehenden Laienschilderungen 
so mancher Übertreibung entkleiden muß, es war jeden- 
falls eine tolle Fahrt, welche die zwei Mann vollbracht 
haben ! 

Aus Berlin wird schließlich noch gemeldet: »Die 
Militärbehörde hat ihre Anerkennung für das tapfere Ver- 
halten der beiden Soldaten G o e r g e n und P le p in folgen- 
der Weise zum Ausdruck gebracht: Goergen, der Führer 
des Ballons, wurde zum Gefreiten ernannt, seinem 
Kameraden Piep wurden — drei Tage Mittelarrest, die 
ihm vor Antritt der Fahrt zudiktiert waren, erlassen.« 

Zur Charakteristik der Kaltblütigkeit, welche die 
beiden Soldaten während der gefährlichen Fahrt bewiesen 
haben, wird noch mitgeteilt, daß der Führer des Ballons, 
Goergen, in dunkler Nacht und halb^erstarrt im Neizring 
sitzend, den Streifen Papier aus dem Barographen noch an 
sich nahm, bevor er das Instrument ins Meer warf. 

Einigermaßen befremdet es, daß die beiden Leute 
bei der herrschenden Richtung und Stärke des Windes 
wie blind darauf los fuhren, als ob sie bezüglich des 
Meeres nicht gewarnt und beauftragt gewesen wären, ja 
rechtzeitig zu landen. .Sie kamen dadurch iu eine höllisch 
gelährliche Lage und hatten mehr als reichlich Gelegenheit, 
dem Tode ins Auge zu blicken. Die schließliche Erreichung 
Schwedens war unter den obwaltende» Um-itätnicn doch 
nur ein sehr glücklicher Zufall. F. .S. 



PAUL 60RD£. 

Der bekannte wissenschaftliche Luftschiffer Paul 
Bord6 ist im Jahre 1872 in Paris geboren .und wurde 
schon in früher Jugend durch seinen Vater, den Gründer 
eines großen Optikergeschäites, in die Geheimnisse der 
angewandten Optik eingeweiht. 

Der junge Bord6 hatte kaum die Großjährigkeit 
erlangt, als der Mann, der sein junges Talent zur Ent- 
faltung gebracht hatte, seiner Familie und seinem Wirkungs- 
kreise durch einen jähen Tod entrissen wurde. Mit 
mutigem Entschlüsse übernahm der Sohn, unterstützt von 
seiner Mutter, die Leitung der Schöpfung seines Vaters 
und fand Gelegenheit, sich in Experimenten und Er- 
findungen auf optischem Gebiete zu betätigen. Bald 
darauf lernte er Hureau de Villeneuve kennen, durch 
den er auf die Luftschiffahrt aufmerksam gemacht wurde. 
Der intelligente junge Mann sah sofort, daß sich seiner 
Schaffenskraft und seinem Erfindungsgeiste hier ein weites 
Gebiet eröffne, und er warf sich daher mit ganzer Kraft 
auf dasselbe. 

Das erste Ergebnis seiner neuen Tätigkeif war ein 
Barometer von neuer, besonders praktischer Anordnung, 
das eine besonders rasche Ablesung gestattet und bei ver- 
schiedenen Luftschiffervereinen in Verwendung steht. Der 
jeweilige Barometerstand wird auf einem Zifferblatte, ähn- 
lich dem des gewöhnlichen Anero'idbarometers, angezeigt, 
doch zeichnet sich der Apparat Bordes durch zwei 
ebenso einfache wie wertvolle Neuerungen aus, die ihm 
die Gunst der größten Luftschiffer erwarben. Die Ab- 
lesung erfolgt von links nach rechts wie bei jeder Uhr, 
was bequemer ist, und weiters hat das Instrument einen 
beweglichen Index, den der Aeronaut, sobald er es für 
notwendig erachtet, mit dem Zeiger des Instruments zur 
Deckung bringt, so daß auf diese Weise auch die ge- 
ringsten Schwankungen vollkommen verläßlich registriert 
werden. M. Bord 6 ist auch ein Distanzmesser zu danken, 
der auf dem Prinzipe beruht, daß ein reflektierter Licht- 
strahl sich mit einer zur Visierlinie senkrecht ge- 
stellten, mit einer Einteilung versehenen Basis in einem 
bestimmten Punkte schneidet. Er hat auch einen ori- 
ginellen Meßapparat für die Sonnenstrahlung konstruiert, 
der aus drei Thermometern mit rauchgeschwärzten 
Glasrohren und einem Psychrometer besteht. Eines 
der Thermometer ist ein Quecksilber-, die beiden anderen 
sind Weingeistthermometer; von den beiden letzteren 
ist das eine trocken, das andere feucht. M. Borde hat 
sich auch mit denjenigen Erscheinungen beschäftigt, die 
man gemeinhin Windwellen nennt und deren Stärke er 
registriert. 

Die zahlreichen Aufstiege, die M. Borde unter- 
nommen hat, dienten alle wissenschaftlichen Beobachtungen, 
deren Ergebnisse zum Teile der Akademie der Wissen- 
schaften zur Verfügung gestellt wurden. Besonders er- 
w^ähnenswert sind darunter die topographischen Studien, 
die er auf Grund der photographischen Aufnahmen vom 
Ballon aus vorgenommen hat, so z. B. die zwei Photo- 
graphien von Versailles, diese ungemein detailreichen 
Bilder, die umstehend wiedergegeben sind. 

Gelegentlich einer Mondesfinsternis, die in Paris 
sichtbar war, wollte Borde in Gesellschaft Fonvicllcs 
einen Aufstieg unternehmen, um diese Naturerscheinung 
zu photographieren. Durch eine Verzögerung bei der 
nächtlichen Füllung war der Ballon zur Zeit der Mondes- 
finsternis noch nicht genügend hoch, um diese Absicht 
verwirklichen zu können, doch wurde am Morgen eine 
sehr gelungene Aufnahme von der Sonne gemacht. Der 
gelegentlich der Sonnenfinsternis vom 30. August v. J. 
zu gleichem Zwecke geplante Aufstieg mußte unterbleiben, 
da der bereits zugesagte Ballon in letzter Stunde nicht 
verfügbar war; die beiden Herren mußten sich darauf 
beschränken, das Phänomen von der Höhe des Eiffelturms 
zu bcol»achteri, wo Borde einen Drachen aufsteigen lieÜ 
und fand, daß sich der Turm für .derartige Experimente 
ganz hervorraj^'end eignet. 

M. Paul Borde ist ehemaliger Präsident der »So- 
riete Fraiiriise de X;ivi;jalion Acrienne«, Führer und Mit- 
glied des wis.-enschaiilicheu Komitees des Aero-Clubs, 
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diplomierter Führer des Kriegsmiaisteriums, Ehrenmitglied, 
md Professor der Normalschule für LuftschifTahrt (fecolc 
normal d*A^rostation). Als Delegierter der Socidt^ Fran- 
(aise beim Petersburger Kongresse unterstützte er eifrig 
den Antrag des Obersten Vives bezüglich der gelegent- 
lich der totalen Sonnenfinsternis am 30. August v. }. vor- 
zanehmenden Beobachtungen vom Ballon aus. Zu diesem 
Zwecke veröffentlichte er eine bemerkenswerte Schrift 
aber diese wichtige Sitzung, die unter dem Vorsitze des 
Großfürsten Konstantin Konstantinovich und des 
Generals Rykatchew, Direktor des meteorologischen 
Observatoriums in St. Petersburg, stattfand. 

Bord 6 begnügte sich nicht damit, auf dem Gebiete 
der Luftschiftahrt allein sich hervorzutun, sondern wandte 
sich auch anderen Gebieten zu, auf denen er technisch- 
wissenschaftlich tätig sein konnte. 

Er ist Professor der angewandten Optik im Fach- 
korse der phototechnischen Vereinigung, Mitglied des 
Zivilingenieur- Vereines, Ausschußmitglied des Optiker- 
syodikates, des Vereines der Physiker, der Chemiker uud 
Astronomen, die ihm wichtige und interessante Mitteiluogtn 
aas dem Gebiete der Meteorologie verdanken, welche 
Wissenschaft er sich zum Gegenstand eingehenden Studiums 
macht. Die optischen und Präzisionsinstrumente verdanken 
ihm so manche Vervollkommnung. M. Paul Bord^ ist 
Offizier d' Instruction publique, Ritter mehrerer ausländi- 
scher Orden und hat sich auch durch zahlreiche wissen- 
schaftliche Abhandlungen, die er in einheimischen und 
ausländischen Zeitschriften veröffentlicht, verdient gemacht. 



DER HeUCOPieRE LtGER. 

Monte Carlo, 12. März 1906. 
Es ist schon seit einem Jahre 1 bekannt, daß ;der 
Ingenieur M. L^ger in Monaco einen Flügelschrauben- 
apparat, einen Hdicopt^re, konstruiert hat. Zu den ersten 
Versuchen wurde das interessante Modell in halber Größe 
des eigentlich projektierten Apparates ausgeführt. Über 
die Ergebnisse dieser ersten Experimente hat seinerzeit 
der Prinz von Monaco persönlich zwei Berichte an die 
Pariser Akademie der Wissenschaften erstattet, und zwar 
am 15. Mai und dann am 5. Juni. Zu Beginn dieses 
Jahres hieß es nun in den Blättern, daß das Modell 
L^er derzeit in Monaco in voller Gcöße in Herstellung 
begriffen sei und daß daselbst auch voraussichtlich schon 
im März die Versuche damit beginnen würden. Da ich 
Don im März stets in Monte Carlo weile, so beeilte ich 
mich, vor meiner Abreise nach der Riviera an M. Leger 
zu schreiben und ihn zu bitten, mir zu gestatten, den 
Experimenten beizuwohnen. Unverweilt empfing ich eine 
liebenswürdige Antwort, die aber die Mitteilung enthielt, 
dal] der neue Apparat erstens im März noch lange nicht 
fertig sein werde, und daß zweitens die Versuche des 
ganz ungeeigneten Terrains halber nicht in Monaco, 
sondern irgendwo in Südfrankreich, vielleicht auf der Be- 
sitzung des Fürsten von Monaco stattfinden würden. Der 
Erfinder sei aber sehr gerne bereit, mir die Arbeiten an 
dem Apparat und alles, was dazu gehört, durch seinen 
Stellvertreter und Leiter der Konstruktion, M. G o r r i n, im 
neuen ozeanographischen Museum zeigen zu lassen. Es ist 
selbstverständlich, daß ich das freundliche Anerbieten an- 
nahii und den im Werke befindlichen Helicoptcre Leger 
besit :htigte. 

Vor allem sei hier nur ganz nebenher erwähnt, daß 
das loch im vollen Bau begrillene neue ozeanographische 
Mui *um in Monaco nicht nur das weitaus größte Bauwerk 




PAUL BORDE. 

aui dem Felsen von Monaco, sondern daß es eines der 
schönsten Bauwerke der modernen Zeit überhaupt wird. 
Die Architektur daran ist geradezu großartig, die Ausführung 
der durchwegs aus härtestem Stein hergestellten Fassaden 
wahrhaft mustergültig; es wird ein direkt klassischer Bau, 
eine herrliche Schöpfung edelsten künstlerischen Ge- 
schmackes und vollendetster Steinmetzarbeit. In diesem 
gewaltigen Bau nun, der eine Reihe von Riesensälen enthalten 
wird, der aber noch lange nicht unter Dach, sondern erst bis 
etwas über zwei Drittel seiner Höhe gediehen ist, wurden ver- 
schiedene Räume provisorisch überdeckt und in einem solchen 
Saale im Rohbau ist die Werkstatt, wo der Helicoptcre 
L^ger fertiggestellt wird. Es ist eine regelrechte, bunt- 
belebte mechanische Werkstälte, die man da betritt und 
in der unter Anleitung des Herrn Gorrin mehr als ein 
Dutzend Arbeiter jetzt schon seit Monaten tätig sind. 
Die Resultate ihres Fleißes sind auch schon sichtbar. 
Vier riesige Schraubenflügel aus Aluminium, jeder 6 m 
lang und 3^'^ m breit, liegen schon fertig auf Holz- 
gestelleu und harren der Montierung. Die Motoren — 
eine große Anzahl in eigenartiger Gruppierung — sind 
gleichfalls fertig, ebenso eine Menge von Verbindungs- 
teilen und Gestellstücken, kurz das viele schon Vor- 
handene und Fertige zeigt, daß die Hauptherstellungs- 
arbeit schon getan ist und daß es nunmehr hauptsächlich 
nur mehr gilt, die einzelnen Teile aneinanderzupassen 
und schließlich zur Vollendung des Werkes zu vereinigen. 
Allerdings sieht man dabei auch gleich auf den ersten 
Blick, daß trotzdem noch sehr viel zu tun bleibt und daß 
vor Ablauf zweier weiteren Monate an das vollständige 
Ferligwcrdcn nicht zu denken ist. 
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wahrt. Und daß diese hier 
besteht, dafür garantiert der 
Umstand, daß die beiden 
Hauptstützen der anocymcn 
Gesellschaft, die sich zur 
Ausführung der I.cjjerschen 
Erßndung gebildet hat, der 
Fürst von Monaco und 
M. Camille Blanc sin>l! 
Man darf al.«o wohl erwarten, 
daß man es hier mit keiner 
Eintagsfliege su tun hat. 
wie sie auf flugtechnischem 
Gebiete so zahlreich uut- 
tauchen, £oadern mit einer 
ernsten wissenschaftlichen 
Forschung, die nicht eines 
raschen Erfolges bedarf, S'jn- 
dein welche auch hei lang- 
wierigen Vorstudien auszu- 
bauen vermag und welche 
der größten Sorge aller Er- 
finder, der materiellen, durch 
die Munifizenz ihrer reichen 
Gönner vollständig ent- 
rückt ist. ^ 
Jferr Gorrio, der am Kopfende ^des 'Saales in- , Wie immer die Resultate der Versuche mit dem 

mitten iler Arbeiten seinen großen Arbeits- und Zeichen- | Apparate Leger ausfallen mögen, sie werden der llug- 
tisch hat, von dem aus er den ganzen Raum und damit ! technischen Welt sicherlich höchst interessantes Studicn- 
die gesamte Arbeit überblickt und überwacht, empfing ' material und wertvolle Fingerzeige liefern. V. S. 

Es mag hier Erwähnung finden, daß Versuche mit 




VERSAILLES. GESAMTANSICHT AUS 1:300 METER. 



mich auf da.s freundlichste und zeigte und erklärte mir 
alles mit dem grüßten Entgegenkommen, wofür ich ihm 
hier nochmals herzlichst danke. Er bat mich jedoch, über 
den neuen Apparat vorläufig noch nichts weiter zu vei- 
öfl entliehen, als was ich oben wiedergegeben habe, daß 
der neue Ajiparat von zwei Flügelschrauben der schon 
erwähnten l.)imeD.sif)n getrieben werde und daß dazu 
100 rfcrdckraft zur Ver- 
wendung kommen. Die Alu- 
miniumllügcl sind jenen der 
j;ew«ihnlichcu Schilfsschrau- 
beu sehr ähnlich, nur sind 
>ic lIjch in riesiger leimen - 
sion und anstatt voll, hohl 
her'^;o>tcllt, so dali sie bei 
all ihiiT «iroLIe uiul eiit- 
siireciundcr Ke^tij^keil ver- 
hällni.smälJig leichi sind: es 
wiegt ein Stück Flügel zirka 
iT) <•;,^ alle vier der /.vi ei 
Schrauben aKi> /.usamnu-n 

M;m darf nun wirklich 
auf .iie V\r^uc]^^' j^L-sjannt 
sein, tue w.ilir-'cliciiilicli im 
^I.ii Dilci liiiij^^lens Juni l)c- 
giuucn sollen. Hie t;an/.e 
Unternehmung nuichl den 
J'Iindruck der ^iiiliien Suli- 
dität ui.d jenit ruhigen 
Sicheilieil, Welche cinii nur 
eine vollständig' ;^e\v.ihi- 
leistetc linauz-iellc Ba^;is ge- 



solchen Hub-Luftschrauben vor langen Jahren auch schon 
in Osterreich gemacht wurden, und zwar von den Trägern 
zweier sehr bekannten Nameo, nämlich von K r e s s und 
von Wellner, von jedem selbständig und zu anderer 
Zeit. Beide mußten aber die Vorsuche aufgeben, da sie 
zur Fortsetzung keine Mittel aufzubringen vermochten. 
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Hebeversuche mit einer Luftschraube. 

Bericht, erstattet durch Se. Hoheit den Fürsten von Monaco. 

(Berichte der «Acad^mie des Sciences« in Paris, 15. Mai 
1905, p. 1311.) 

Der ausprobierte Apparat ist ein von M. L^ger, 
Ingenieur in Monaco, konstruierter Schraubenflieger. Er 
weist zwei coaxiale, übereinander angebrachte, gegenläufige 
Schrauben auf. Die in der Steigstellung vertikal gestellte 
gemeinsame Achse der beiden Schrauben wird für die 
horizontale oder schiefe Fortbewegung nach vom geneigt, 
wodurch die Verwendung einer weiteren Schraube (einer 
Propulsionsschraube) überflüssig wird. Da das Scharnier 
des Steuerruders geneigt ist, kann man mit dem letzteren 
den Apparat sowohl während des Steigens als während 
des Sinkens oder der seitlichen Fortbewegung lenken. 

Die Experimente wurden in einem der großen Säle 
des ozeanographischen Museums von Monaco ausgeführt. 
Der ausprobierte Apparat ist ein Modell in der halben 
Größe desjenigen Apparates, welcher eine Person zu 
tragen bestimmt ist. Die Schrauben weisen einen Durch- 
messer von G'25 m und eine Breite von 1*75 m (im 
breitesten Teile) auf. Sie sind aus versteiftem Aluminium- 
blech hergestellt und besitzen eine vollständige Festigkeit. 
Jede Schraube wiegt 21 ig". 

Der vollständige Apparat mit den Schrauben und 
ihren Achsen, den Zahntrieben, der Transmission, dem 
Chassis und dem Steuerruder — kurz, der komplette 
Apparat ohne Motor wiegt 85 Aj^. 

Die Kraft zum Betriebe des Apparates wurde durch 
eine Dynamo geliefert und durch eine Welle von 1 m 
Länge mit Cardan-Transmission an beiden Enden auf den 
Apparat übertragen. Das Gewicht der von der Flug- 
maschine getragenen Transmission betrug 5 kj^. 

Außerdem war die Flugmaschine mit vier Blei- 
gewichten h, 5 k^, die an den Füßen des Gestelles an- 
gebracht waren, belastet. 

Das gesamte zu hebende Gewicht war also: der 
Apparat selbst 85 k^ + totes Gewicht 25 l-^ =110 k/r. 

Dieses Gewicht wurde jedesmal gehoben bei einem 
Strom von 40 Ampere und 140 Volt (an der Dynamo 
gemessen), also ößOO Watt. 

Die Umdrehungszahl der Schrauben war 40 pro 
Minute. Der Nutzeffekt der Dynamo betrug (nach einer 
Messung mit dem Frein Prony bei einem Strom von 
40 Ampire und 140 Volt) 80 Prozent und die ausgenützte 
Kraft war also 

5600 Watt X 0-80 = 4480 Watt 
oder 6*1 H. P. & 75 k^^m, zusammen 457 k^m. Für einen 
Motor kann man 2 kg- pro Pferdekraft annehmen, ein- 
gerechnet den für eine Stunde erforderlichen Benzin vorrat. 
Das tote Gewicht 25 kg- kann also aufgelöst werden in : 

1. 15 i^, welche als Motor 7*5 H. P. geben, eine 
mehr als hinreichende Kraft, um den Apparat zu heben 
und SU lenken; 

2. 10 k^ als das Gewicht eines Mannes von halber 
Große, da ja Gewichte wie die Kuben der Dimensionen 
sich verhalten. 

In den obigen Rechnungen wurde der Kraft verlust 
in den zwei Cardan-Transmissionen nicht berücksichtigt. 

Da jede Einheit von 75 kir,n [.1^ = 18 kg hebt, 

ao wird jede hinzukommende Einheit von 75 kgfn, die 
2 i^ wiegt, einen wirklichen Auftrieb von 18 — 2 = 
16 ^/> mitbiingen. Mit einem lOpferdigcn Motor konnte 
also der Apparat einen Mann heben ; allein es ist wahr- 
scheinlich, daß die Widerstandsfähigkeit des Materials 
einer solchen Anstrengung nicht gewachsen wäre. 

Neuer Hebeversuch des Helicopt^re »M. Leger«. 

Bericht, erstattet durch Se. Hoheit den Fürsten von Monaco. 

(Bericht der »Acad^mie des Sciences« in Paris, 5. Juni 
li»05, p. 152J).) 
Die Hebeexperimente sind unter fortschreitender Kr- 
hohnng des toten Gewichtes und der durch den Motor 



gelieferten Kraft weitergeführt worden zu dem Zwecke, 
die mechanische Widerstandsfähigkeit des Apparates zu 
zeigen. Man wollte so herausfinden, welche Teile zuerst 
nachgeben würden (und unter welchen Bedingungen), um 
so den Sicherheitskoeffizienten für die normale Inanspruch- 
nahme zu bekommen. 

An die eine Dynamo wurde mit einem Riemen eine 
zweite angekoppelt. 

Bei einem ersten Versuch war das am Apparat be- 
festigte tote Gewicht 50 kg. Bei Anwendung einer Kraft 
von 10 Pferden war der Aufflug so brüsk, daß die acht 
Schnüre, welche die Flugmaschine am Boden festhielten, 
mit einem Ruck zerrissen wurden. Jede dieser Schnüre 
war stark genug, ohne zu reißen, einen Mann zu tragen. 
Die Zerreiflung der Schnüre ist wohl durch einfachen Zug 
erfolgt, allein es ist zu berücksichtigen, d-aß sie nicht ge- 
rade befestigt waren und daß eben ein Ruck stattfand 
weil der Apparat bereits in heftigem Schwung aufwärts 
sich befand, als sich die Schnüre s])annten. 

Der Apparat setzte, als er seine Fesseln gesprengt 
hatte, seinen Flug in die Höhe fort und hielt erst ein, 
bis er durch die Welle, die ihn mit der Dynamo verband, 
aufgehalten wurde. Die Welle wurde auf diese Weise 
übrigens verbogen. Der Strom war gleich, als die Zer- 
reißung der Schnüre erfolgt war, unterbrochen worden. 

Zum weiteren Experimentieren wurde der Apparat 
mit stärkeren Seilen angebunden. Die Last wurde ver- 
mehrt, und man gelangte so dazu, daß der Apparat bis 
zu 100 l'g totes Gewicht mit einer Kraft hol), die leider 
nicht genau gemessen werden konnte, die aber gewiß 
weniger als 15 H. P. betrug und .luf 12 H. P. geschätzt 
wurde. 

Die lOOit^ setzten sich so zusammen: Der Doktor 
Richard, Direktor des ozeanographischen Museums, hatte 
auf einem Sitzchen Platz genommen, «las mit zwei Schnüren 
am Apparat befestigt war. 

Dr. Richard wiegt 74 kg; er wurde <lreimal gehoben, 
das letztemal mit 26 kg in Bleigewichten, die zum Teil 
an den Füßen des Gestells angebracht wurden, zum Teil 
in den Taschen des Dr. Richard ihren Platz fanden. 

Sobald die Schrauben in Gang gesetzt waren, machte 
die Flugmaschine einen vertikalen Sprung, indem sie ihre 
ganze Last mit einem derartigen Ruck hob, daß man 
einen neuerlichen Riß der Seile befürchtete, weshalb man 
sofort den Strom untei brach. 

Die Leichtigkeit, mit der die Flugmaschine empor- 
stieg, beweist, daß sie mit der ihr gelieferten Kraft auch 
noch eine größere Last hätte heben können. 

Die Rotationsgeschwindigkeit war CO Touren pro 
Minute. 

Nach dem Versuch habe ich Deiormierungen in den 
Wellen der Schrauben konstatieren können. Diese Wellen 
bestehen aus Stahlröhren von 5 und G cm Durchmesser 
und 1"5 fnm Dicke. Die Deformierungen haben auch die 
Zahntriebe verbogen und man konnte daher die Versuche 
nicht fortsetzen. 

Man hat bemerkt, daß die Deformierungen von einer 
seitlichen Beanspruchung herrühren; beim großen Apparat 
werden diese l^eanspruchungen zwei zu zwei sich gegen- 
seitig aufheben und Deformierungen sind daher nicht zu 
befürchten. 

Die Schrauben haben keine Formveränderung er- 
fahren ; überhaupt .schienen sie unter cler erhöhten Bean- 
spruchung nicht zu leiden. 

Man darf also sagen, daß der Ap|>arat einen 74 ki^- 
schweren Mann samt dem stellvertretenden Gewichte des 
notwendigen Motors einschließlich Kssenz für eine Stunde 
gehoben hat. 

Was die Sicherheit betrifft, sieht man, daß der 
Sicherheitskoeffizient entschieden höher als 2 ist, wenn 
der Apparat mit fi H. P. und mit )![) kg totem Gewicht 
belastet arbeitet, was der normalen Bcans^)ruchung entspricht. 

Nun mag endlich f<^lgeii, was diese Ziffern für den 
grnßLMi Apparat ergeben : 

10<) kg Lii'^t im kleinen entsprechen SU) kg im 
großen Apparat. 
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Auf diese 800 l'^ müssen tjenommtm wcrcien : 
lOOpferdiger Motor samt Renzinvorrat für 1 Stuiule "20 ) l\f;r 

Lenker 75 » 

Frei für Ballast iyJi) » 

Summe . . tüU Ji\^ 

Die 525 *^ können dazu dienen, einer Vorrirhtunc 
für nischere horizontale Fortbewegung Platz zu machen, 
oder die Mitnahme mehrerer Reisender oder aber eines 
größeren Henzinvorrates zu ermöglichen. 

Jedenfalls ist diese Ziflcr ansehnlich genug, um zu 
zeigen, daß das Projekt einen hinreicheiulen Spit-lraum 



DIE »ITALIA«. 

Das Ballonluftschiff »Italia« des Grafen Almerico d.i 
Sc hin ist wieder aktuell, weil es sich an dem Mai- 
IHmler Wettbewerb der lenkbaren Ballons beteiligen soll. 

Das LuftscliiiT ist mit Hilfe der italienischen miliiiir- 
aeronautischen Anstalt hergestellt worden. Die Hülle i<t 
im mittleren Stück auf eine Länge von 10'293 m nahwn 
zylindrisch geformt. Die o;;ivale Vorderspitze ill<)."J2w/ 
lang) ist nicht so lang ausgezogen wie das allmählich >irh 
verjüngeudt" hintere Ende, dessen Länge IG'40'^ m belrü;:t. 




DKR IIKLICOP'LKRE LEGKR. 



aufwei>t, um alle wiinschonswcrtrn lk-«lin;,'ung(rn der Sii Ium- 
heit und des guten Funktionieren«* zu bieten. 

Das vorstehende Bibl zeigt den Aj)p.-ir:il lU's 
Ingenieurs Leger, und zwar das zucI^t g«'nKichli- k 1 ei u rt 
.Modell, über dessen Lei^liinj^en der i'iirst von Mtmaco die 
obigen Berichte au di^' Akinh.niie der WisS'iD-iLh.ifii-n 
in i'aris erstattet hat. Diu stattliche Dimciisiun der 
Schrauben llü^jel i-l tlaraiif wold i-rsi« htlirli. Drr Aiipaul 
beliniict sich in d«'i Vcrsuvhshallc in .\lf)na<:<>. Du- An- 
ordnung der I)yuanu>ma>chine i-^t auf dem l'ildc c:lc'(!irall> 
zu erkennen. r)er grolJc Herr in lUr .Mitte 'i«;^ IMd'rs 
ist der Prinz Albert von Monaco. 



. J)n- (icsanitl inline des Ballons ist 37*7."i w. Der größte 
! Durchnu'S^er des Mittelstückcs befmdet sich an deäsen 
I v<.irdcn;r Si-iti- und beträgt 7 f*44 m. Man ersieht daran«. 

ilal'j die l-orm <les Ballons nicht übermSßig in die I^rij^c 
I gc/n:,'..ii !-;; (lii- Länge kommt nämlich ^'Ift Durcb- 
I nic>>«ctu ;dcich. Beim »Lebaudy •Ballone hat eine noch 

grn<J..-i.- icl.itivc r.änge lö-Sl* Durchmesser) keinerlei Storno^ 
I d<:r Sia!)il it.it nach sich gezogen. Das Volumen des Ballon« 

: i>l 1-J()s ,;/■". 

/iir Ihilb; der »Italia« ist italienische Seide, in 
I i.iiii;--!) liiiuia gi-«ichnitten, verwendet worden. Diese Seide 
I i^i i:clirn:L)i un.l aulitu mit Aluminiumpulver behandelt 
wiuiii-u, w.1% di:iii P»allon ein silberglänzendes Aussehea 
vi.:lvihi uml dii. Wirkung der Sonnenstrahlen fast auf* 
I heben *«oH, ^o daü das Kquilibrium von der schwankenden 
{ Bestrahlung der llüllo mehr oder weniger anabhäni^ig wiri 
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Das LuftballoDoet, ein Hilfsmittel, welches sonst bei 
den »Lenkbaren« nie fehlt, ist hier nicht vorhanden. Die 
konstante Form sollte der »Italia« durch eine andere Vor- 
richtung gesichert werden. Da Schio hat, wie es schon 
Giffard seinerzeit getan, einen Teil der Hülle elastisch, 
also ausdehnbar gemacht. Der Ballon kann sich somit der 
Ausdehnung und Zusammenziehung des Gases anbequemen, 
er bleibt stets prall gefüllt. Der elastische, nachgiebige 
Teil der Hülle befindet sich unten. Es ist nicht etwa an 
dieser Stelle elastischer Stoff (Gummi) als Hülle genommen, 
sondern der Seidenstoff mit Gummigurten verbunden worden, 
und zwar in folgender Weise. Zwei Längsnähte im unteren 
Teil des Ballons, welche voneinander normalerweise um 
42 cm abstehen, werden durch 76 Bänder aus Paragummi 
nahe aneinandergehalten, so daß der zwischen ihnen be- 
findliche Stoff sich schlapp zusammenfaltet. Der Zug der 
die zwei Nähte zusammenhaltenden Gummibänder ist stark 
genug, um, auch wenn der Ballon gefüllt ist, die Nähte 
nicht auseinanderzulassen. Erst bis infolge von Ausdehnung 
des Gases ein gewisser Überdruck sich geltend macht, 
geben die] Gummischnüre nach und gestatten so 
allmählich die Ausbreitung des Stoffes bis zu seiner vollen 
Ausnützung. Dies geschieht beispielsweise dann, wenn der 
auf der Erde vollgefüllte Ballon in eine größere Höhe 
steigt. Die Gummibänder können sich bis zu einer Länge 
ausdehnen, die ihre anfängliche Länge um etwa das Drei- 
fache übersteigt. 

Gegenüber dem Ballonnet mit Ventilator hat die 
Gummizuganordnung den unbestreitbaren Vorteil, auto- 
matisch zu wirken. Man weiß auch, daß Ventilatoren oft 
langsam und in recht prekärer Weise arbeiten. Ob sich 
aber im praktischen Gebrauch nicht vielleicht auch Nach- 
teile geltend machen — das können erst die Versuche 
lehren. Schon von diesem experimentellen Standpunkt aus 
betrachtet, muß man den Fahrten des Luftschiffes »Iialia« 
eine gewisse Bedeutung zumessen. 

Die Aufhängung des armierten Gondelträgers ist nicht 
die gleiche wie bei den Ballons von Santos-Dumont 
und Lebaudy. Vielmehr stimmt die »Italia« darin mit 
Renards und Krebs' >La France« überein, daß ihr 
Träger an einer dem Ballon übergeworfenen Deckbülle 
hängt. So ein Überwurf hat seine Vor- und seine Nach- 
teile. Ganz gewiß ist wohl, daß er in ganz vorzüglicher 
Weise dem Zug, beziehungsweise Druck auf den Ballon 
gleichmäßig verteilt und daß er, wenn er fest ist, eine 
beruhigende Gewähr für Sicherheit bietet. Freilich ist 
man auf der andern Seite wieder bestrebt, an Gewicht zu 
sparen, und der Überwurf darf infolgedessen nicht zu 
schwer sein. Der Überwurf der >Italia« ist aus gefirnißtem 
Baumwollstoff verfertigt und wiegt 55 k^^. Die Ballonhülle 
selbst, die, wie gHagt, aus Seide besteht, wiegt dagegen 
203 kj^. Der schabrackenartig den Ballon deckende Über- 
wurf reicht ungefähr bis zur Hälfte des Ballonkörpers herab. 

Die Gondel ist 4 m vom Ballon entfernt. Der armierte 
Träger besteht aus Aluminiumröhren.t Sein stärkster Teil 
stellt im Schnitt ein Quadrat von 1*2 m Seitenlänge dar. 
Seitlich ist der Träger mit einem dichten, unverbrennbaren 
Stoff bedeckt; ein Fußboden im mittleren Teil des Trägers 
gestattet daselbst den Aufenthalt der Aöronauten ; auf vier 
Personen ist die Zahl der Bemannung festgesetzt. Die 
Gesamtlänge des Trägers ist 17-6 m. 

'■ Ein zwölfpferdiger Motor, der jedoch durch einen 
stärkeren ersetzt werden soll, betreibt eine Tat in sehe 
Propulsionsschraube von 45 /«^Durchmesser, welche am 
Bug angebracht ist. Am Stern befindet sich das irccht- 
eckige vertikale 5*5 m"^ große Flächensteuer als Forlsetzung 
einer dreieckigen fixen, gleichfalls vertikalen Stabilisierungs- 
flnche. Auch horizontale Stabilisierungsflächen wurden 
nicht vergessen; es befinden sich deren zwei in einigem 
Abstand voneinander knapp ober dem Träger. Diese 
Flächen sind je 10 m'^ groß und lassen sich verstellen, um 
Drachenwirkungen zu erzielen. 

Um das Manipulieren auf der Erde zu erleichtern, 
ruht die Gondel auf drei mit Pneumatikreifen versehenen 
Rädern; zwei. davon sind vorne, eines hinten angeordnet. 

Eine Halle von 50 m Länge, 20 ?n Breite und 11 m 
Höhe dient zur Unterbringung des Luftschiffes. Vor der 
Halle liegt ein Versuchsterrain im Ausmaß von 4 /la. 



EXPERIMENTALSTUOIEN 

liber Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman Konig, 

XVIIL 

Die konkav gekrümmte Druckseite. 

Wegen ihres auffällig größeren Widerstandes gegen- 
über ebenen oder konvex gekrümmten Druckseiten ist die 
konkav gekrümmte Druckseite schon zu wiederholten Malen 
zum Gegenstand eifriger Studien und empirischer Unter- 
suchungen gemacht worden, ohne daß es bisher gelangen 
wäre, die inneren Ursachen dieser Druck unterschiede durch 
eine der aufgestellten Hypothesen ausreichend zu be- 
gründen. 

Obgleich nun diese sogenannten inneren Ursachen 
der verschiedenen Widerstände gleichdimensionierter 
Flächen durch die anschaulich gemachten Molekülbewe- 
gungen um tatsächlich oder relativ bewegte Flächen auf- 
gedeckt wurden und hiedurch eine in allen Fällen wider- 
spruchslos zutreffende Erklärung derselben nachgewiesen 
werden kann, nach welcher sogar das Auftreten einer 
rechtwinkelig zur Stromrichtung gerichteten »Auftriebs- 
komponente« an konvex gekrümmten, mit ihrer Randebene 
in der Stromrichtung liegenden Flächen ohne Anwendung 
verwickelter Ausnahmsgesetze ihre regelrechte Begründung 
findet (wodurch abermals der empirische Nachweis erbracht 
ist, daß eine Formel F v* für Flächenwiderstände weder 
bei kleinen noch großen Geschwindigkeiten anwendbar 
sein kann, weil statt der nach dieser Formel und ihrer 
Ableitung zu erwartenden »Abtriebs«-, tatsächlich eine 
entgegengesetzt gerichtete Druckkomponente festgestellt 
wurde), so reichen derlei Versuche und Beobachtungen 
noch immer nicht aus, um auch die voneinander ab- 
weichenden Druckunterschiede auf den einzelnen Punkten 
einer in einer Flüssigkeit bewegten Fläche genau be- 
messen und hiedurch die einzelnen Faktoren, aus denen 
sich der Gesamtwiderstand zusammensetzt, mathematisch 
quantitativ behandeln zu können 

Letzteres wäre nur durch direkte Druckabmessungen 
an vielen einzelnen Punkten der Druck- und Saugseite 
einer durch die bewegte Flüssigkeit belasteten Fläche 
möglich, was am verläßlichsten durch in lotrechter Ebene 
zweimal gekrümmte Röhrchen, deren obere Mündung an 
der betreffenden durchlochten Stelle der Fläche dicht an- 
gebracht ist, während das im unteren Schenkel enthaltene 
Quecksilber wie ein Heberbarometer durch seinen Niveau- 
unterschied die Druckdifferenz mit dem statischen Druck 
anzeigt, geschehen könnte. 

Da jedoch schon die Abmessungen des Flüssigkeits- 
druckes auf einem einzigen Funkte irgend einer einfachen 
ebenen Fläche bei den verschiedenen Winkeln der Ebene 
zur Stromrichtung unter sonst gleichen Umständen stets 
variable Druckgroßen ergeben müssen, so läßt sich leicht 
vorstellen, welch unermüdlicher Fleiß, welch unerschöpf- 
liche Geduld und Ausdauer erforderlich wären, um solche 
Druckmessungen, wenn auch nach Serien an mehrere 
P^.xperimentatoren zugeteilt, an der Druck- und Saugseite 
nur der am meisten vorkommenden Flächengestalten] bei 
verschiedenen Dimensionen, Formen, Neigungswinkeln und 
Geschwindigkeiten durchzuführen; auf diesem Wege' wäre 
wenig Aussicht vorhanden, in absehbarer Zeit zu einem 
praktisch verwendbaren Resultate zu gelangen und man 
dürfte sich begnügen müssen, ihn höchstens in einigen 
Fällen, in welchen der empirische Nachweis der Druck- 
größen an einzelnen Punkten der Fläche dringend gefordert 
wird, zu betreten. 

Bedenkt man ferner, daß die Vorgänge an der Saug- 
seite abhängig sind von jenen der Druckseite, die An- 
bringung der Meßinstrumente und Vorrichtungen daher 
nur an der Saugseite möglich und daher ein einwand- 
freies Meßresultat des Druckes nur an der Druckseite er- 
zielbar wäre, bei allen ebenen und zum Teil auch bei 
krummen Flächen die unregelmäßigen Stöße des Nach- 
stromes an der Saugseite zu berücksichtigen sind und 
schließlich bei jenen krummen Flächen, an welchen der 
Nachstrom elimini'.'rbar ist, der Stromstrich auf diese 
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ci{fCDtümliche Klächenforra wieder der Anbringung der 
Moßinstiumente im Wege steht, so muß man zur Ein- 
sicht kommen, dal3 selbst die Ermittlung des Gesamt- 
druckes abzüglich jenes in vielen Fällen einwandfrei meß- 
baren Druckes der Druckseite noch nicht zu einer allseits 
zutrcflenden Widerstandsformel führen kann. Indes mußten 
tliese Messungen doch in vielen Fällen die sehr wertvolle 
Kenntnis des durchschnittlich, d. h. ohne Berücksichtigung 
der NachstromstöÜe, an der Saugseite restlichen Flüssig- 
keitsdruckes bringen, welche Arbeilen jedoch wegen der 
Kostspieligkeit der hiczu nötigen Meßinstrumente und 
Vorrichtungen wohl nur von einem wissenschaftlichen 
Institute bewältigt werden könnten. 

Die Aufdeckung der Ursachen und Begleiterschei- 
nungen, deren Kenntnis zur stichhältigen Beurteilung 
der verschiedenen, unter ähnlichen Umständen erhaltenen 
MoÜresultate und zum Aufbau einer in allen Fällen un- 
trüglichen Hypothese unerläßlich ist, könnte, weil sie 
hauptsächlich nur genaue Beol>achtungen einschlägiger 
Naturerscheinungen, die Aufsuchung der anwendbaren 
(lesetze und den Nachweis durch einfache, leicht ausführ- 
bare Versuche, licren K»mtrolle jedermann rasch möglich 
ist. orfordert, auch dem privaten Forscher, dessen Vorliebe 
für dieses Studium durch seine Lebeosverhältnisse be- 
günstigt wird, überlassen werden. Durch eine solche 
Arbeitsteilung könnte vielleicht noch eine wohlbegründete 
biauchbare und empirisch zutrefTende Formel für Flächen- 
widerstände /u Stande kommen. 

Wie grau und unverläßlich manch obertlächlich be- 
gründete, der Logik, den Naturgesetzen und der Erfah- 
rung dann widersprechende Theorie zum unersetzlichen 
Schaden für den technischen Fortschritt werden, in welch 
haltlose Abgründe sie führen kann, in denen Zeit. Geld 
und Gut nutzlos verschwinden, bezeugen leider schon die 
bisher auf dem Versuchswege und ilurch Beobachtung 
erforschten und bestätigten Kenntnisse der Molekülbewc- 
gung um witlerstehende Flächen. 

Diesbezüglich sei es nur gestattet, auf die unter- 
schiedlichen Formeln und »Kifahrungskoeftizienteo« und 
lue unsichere Berechnung de> EtVektes der verschiedenen 
Konstruktionen von Wind- und Wasserrädern, sogenannten 
Schirtsschrauben eic . auf das durch Logik und Krlahrung 
l^egründete Mißtrauen in die selbst von Autoritäten aner- 
kannten v.illgemeinen Grundsätze der l*ropulsion«, aut das 
usuelle Mißgeschick .»Her bisherigen Versuche mit Flug- 
uppaiaten und auf die vielen oilenen Streitfragen über 
Flächen widerstände überhaupt hinzuweisen. 

Und doch sind die Grundursac-hen dei abweichenden 
l'K'ichenwiderstände um ver>chievlene. in der Siromrichtung 
ie^'.och gleich dimcnsionieit erscheinende. Flächen formen 
d«:ch Bewegung dieser Flächen im klaren Wa«ser. in 
welchem ciuice Sägesp'ine herumschwimmen, so einfach 
uiiw anschaulich *'.ar.:ustellen. daß bei gesunden Sinnes- 
und rrteiWkTänen eine voruiioilsvolle Mißdeutung der 
Grünet der iH'ol'.icaielcn Molekül beweg un gen gan: aus- 
geschlossen UV..: .;e: Aufw.ir.d für kostspielige Versuchs- 
:r.o:hvv:er. ;iu Ktcr.vadun;: .:cr Trs-ichcn unc. Begleit- 
er sehe: 
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külbewegungen abhängig sein, welche durch die vordere 
Flächenhälfte eingeleitet wurden. 

Ferner stellt die konvexe vordere Flächenhälfte die 
eine durch die Ketlhohe geteilte HSlfte einer konvexen 
Keilfläche dar, deren Hohe gleich ist der halben Bogen- 
sehne und deren Rückenhälfte der Hohe des Kreisbogen- 
stückes entspricht. 

Man kann also schon voraussehen, daß die Mole- 
küle bei der oben bestimmten Bewegung dieser krummen 
I vorderen Flächenhälfte in der Flüssigkeit einen Mittelweg 
einschlagen werden, der teils dem bei schrägen ebenen 
- Flächen, teils dem bei konvexen Keilen ähnlich ist. 
Und dies trifft auch tatsächlich zu. 
Da im Beginne der Bewegung schon am Vorder- 
j rande der konvexen Vorderseite Druck, hinter dem Vorder- 
j rand der konkaven Vorderseite Vakuum entsteht, so be- 
I wegt die Druckdifferenz, wie bei ebenen schrägen Flächen. 
' einen Teil der Massen um den Vorderrand herum, der 
I dann im Krümmnngsbogen gegen die konkave Seite ein- 
I kehrt, indes gleichzeitig auch der statische Druck Flüssig- 
I keitsmassen gegen den Vakuumranm hinter dem Vorder- 
I rande nachschiebt. 

i An der konvexen Seite der rückwärtigen Flächen- 

I hälfte ist jedoch, weil sie zur Sangseite wird, ebenfalls 
Vakuum entstanden, in welches die an der konkaven 
. Seite der rückwärtigen Flächenhälfte — weil sie zur Druck- 
seite wird — entstehende Druckdifferenz mit dem stati- 
• sehen Druck die Massen um den Rückrand herum be- 
1 schleunigt herumzutreiben trachtet. 

I Es entsteht demnach folgendes bewegte Bild an der 

> konkaven Seite: 

I Ein Teil der Massen strömt mit Beschleunigung um 

; den konvexen Vorderrand hemm, vereinigt sich mit dem 
I Nachstrom und strömt gegen die konkave vordere Flächen- 
Seite, teilt sich vor dem Flächenmittel, der vordere Teil 
I dieses Stromes streicht längs der konkaven Vorderhälfte 
j gegen den Vorderrand und vereinigt sich über denselben 
hinaus mit dem Krümmnngsbogen zn einem kleinen 
Wirbel hinter dem konkaven Vorderrand ; der rückwärtige 
Teil des Nachstromes streicht längs der konkaven Fläche 
gegen den Rückrand der konkaven Seite und bildet über 
diesen hinaus Iveim Zusammentreffen mit dem Nachstrom 
der konvexen rückwärtigen Flachenhälfte auch einen 
Wirbel, der den Rückrand der Fläche nicht mehr er- 
reichen kann. 

Die rechtwinkelig zur Stromrichtnng Torhandene, 
von der konvexen Seite weggerichtete, ans dem Vakuum 
resultierende Druckkomponentc wurde bereits empirisch 
nachgewiesen und begründet. 

Aus den Molekül!>ewegungen an der konkaven Seite 
einer mit ihrer Randebene parallel znm Ström- 
st rieh steheaäen krummen Fläche folgt augenscheinlich 
auch eine gegen die konkave Seite gerichtete Druqk- 
komponente. welche schon aus dem Masaenznwachs des 
Krümmungsbogen« gegenüber der Massenverminderung an 
vier konvexen Seite selbstverständlich wird: fnr sich allein, 
gesondert von den Vorgängen an der konvexen Seite. 
k:inn diese Druckkomponente der konkaven Seite durch 
<o einfache Kxperimenie r-chl leicht nachgewiesen werden, 
weil >ie einesteils das Vorhandensein des über den kon- 
vexen V Ol ^: er rand <:römenden Krümmnngsbogen s bedingt, 
die beide:i Se'.:en cir.er dünnen Fläche daher nicht ge- 
trennt weichen können, anderseits aber eine geringfügige 
Abweichung vor. dem bestimmten Scheideweg der Molekal- 
bah:^e:i eine^ .iureh ein Röhrchen parallel inr Randebene 
'.:r..: Teeht»:rNe':g rum Vorderrande gerichteten Luft- 
-:-*^:ues -eh.^n :u:oli:e seines Vermögens, durch Reibung 
-.:■.:.: Av:V..is:on um s;ch :;f:nm Vakuum zu erzengen, die 
:r!^ei:eri;sc::!e Kom:v^3en:e ergeben kann. 

'^ -: >: k.'':ikA\e:! uai konvexen Seite gemeinsame 
'.^:::ekkcxr,*3?-:e :s: -e^och sehr leicht durch Aufstecken 
.•\\i-;e: cek:..::v.v.:;r rla:hea auf den diametral gegenüber- 
;:fj:env:ev: Vr.Mv. e.r.e« durch eine Holzachse gezogenen 
< : f : :> r ". ^ : .'. *•. : e * vs: : •- *t * l '.ec . 

Wer -er if :\.;rieber.en beider Flächen parallel 
:•.:: .Xehse'-.-r:- -.:::.-. *> konvexen Krümmungen nach der 
^\'-.e':.ei: K. : r. >::."•.•. --^' jiestellt. SO werden die Flächen 
.■.--. -- T •.-.-■:?: ..n • •;- :v.:^e: von dem in der Acharichtnng 
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«infalleaden Winde! iji der Richtnog der konvezea Seiten 
heroiiigetri«ben, je länger beide Flächen in diametraler 
Richtung sind. Durch Vergleichsversuche mit je einer 
.krummen und einer ebenen Fläche tou gleichen Dimensionen 
der Randebenen läfit sich dann auch leicht bestimmen, 
unter welchem Einfallswinkel die ebene Fläche gestellt 
werden muB, um der gemeinsamen Druckkomponente der 
konkaven und konvexen Seite der krummen Fläche das 
Gleichgewicht zu halten. 

Die staunenswerte Wirkung der aus dem Nach- 
Strome gegen die konkave Vorderhälfte allein ent- 
springenden Druckkomponente zeigt sich zum Schaden der 
Anrainer nicht regulierter Flüsse ganz unzweifelhaft. 

An den erdigen oder sandigen Ufern nicht regulierter 
Flüsse kann man oft bemerken, wie die Strömung sich in 
einer kleinen bogenförmigen Einbrnchstelle des Ufers um- 
kehrt, wie ein Teil des Wassers sodann dem eingebrochenen 
Ufer entlang, der Hauptströmung entgegen, nach dem 
▼orderen Rande der Einbruchsteile hinfließt und sich über 
letzteren hinaus mit der Hauptströmung zu einem Wirbel 
wieder vereinigt. Gerade an solchen Einbruchsteilen wird 
das Ufer am raschesten unterwaschen und in kurzer Zeit 
ist die anfangs unbedeutende Einbruchstelle im großen 
Bogen ausgeweitet. 

Noch auffallender zeigt sich die Wirkung der aus 
dem Krümmungsbogen und dem Nachstrom zusammen 
entspringenden Druckkomponente gegen konkave Flächen 
bei Buhnen, welche vom Ufer aus rechtwinkelig zur 
Stromrichtung in den Fluß hineingebaut werden, indem 
sowohl das Ufer hinter der Buhne als auch diese selbst 
an der Wurzel iu kurzer Zeit durch das Vorbeistreichen 
des beschleunigten Gegenstromes so rasch ausgewaschen 
und unterwaschen werden, daß Ufer und Buhne einstürzen. 

Viele einschlägige Wahrnehmungen, zu deren Er- 
klärung jedoch noch andere Ursachen hinzutreten, sollen 
übergangen werden. 

Die Gegenprobe für die Richtigkeit dieser Er- 
kenntuisse wird durch folgende Versuche und Studien er- 
bracht : 

Ein besonderes Interesse beansprucht gewiß die 
vielumstrittenc Frage, ob an der konkaven Druckseite 
gekrümmter Flächen auch eine v Vortriebskomponente« in 
der Richtung der Flächenbewegung auftreten und ob 
diese größer werden kann als die der Flächenbewegungs- 
richtUDg entgegenstehende »Widerstandskomponente«. 

Die Krümmungen der vorhin erwähnten Einbruch- 
Stellen unregulierter Flüsse weisen oft, d. h. wenn das 
Ufer durcn Baumwurzeln etc. nicht am regelmäßigen Ein- 
brechen gehindert wird, einen gegen den Vorderrand der 
Einbruchsteile kleiuer werdenden Krümmungsradius auf, 
so daß die Tangente des eingebrochenen Vorderrandes der 
Einbruchstelle mit der Hauptstromrichtung einen spitzen 
Winkel bildet. 

Die Quersegel scharf am Wind fahrender Segel- 
schiffe sind bei richtiger Segelstellung durchaus straff und 
rückwärts konkav gewölbt, obgleich hiebei schon der 
Wind auf den in der Windrichtung vorausliegenden 
konvex gewölbten Vorderteil der Segelfläche auftreffen 
muß, und erst wenn die am stärksten gewölbte Luvschotte 
des Marssegels zu kielen (flattern) anfängt, ist dies ein 
Zeichen für den Steuermann, nach Lee abzufallen. 

Aufgegaite Quersegel wölben ihre Schottenden auch 
gegen achter hin konvex, wenn der Wind von achter 
gegen vorne bläst. 

Diese und viele ähnliche Wahrnehmungen weisen 
direkt auf die Möglichkeit hin, mit gewissen Flächen- 
wölbungen und Einfallswinkeln des Luftstromes auf die 
konkave Druckseite eine in der Bewegungsrichtung der 
Fläche wirkende »Vortriebskomponente« erzielen zu 
können, welche größer werden kann als die, der Flächen- 
bewegungsrichtung entgegen wirkenden Widerstände. 

Nach den bisher bekannt gewordenen Lehren und 
Theorien über den Flüssigkeitsdruck könnte es freilich 
D i e gelingen, diese Vortriebskomponente theoretisch 
nachzuweisen, und es dürften daher nachstehend ange- 
führte einfache Versuche deshalb besonders wertvolle Be- 
deutung haben, weil sie nicht bloß manche, scheinbar 
paradoxe Tatsache vollständig klarstellen, sondern aber- 



mals einen zutreffenden Nachweis der aufgestellten 
Regeln der Molekülbahnen um widerstehende Flächen 
bieten. 

Biegt man einen schmalen Randstreifen einer 
rechteckigen ebenen Fläche im rechten Winkel parallel 
zu einer der beiden Symmetrielinien ab und steckt dann 
die Fläche derart auf das eine Ende des steifen, diametral 
durch die in den Lagern eines Bockes laufende Holz- 
achse durchgezogenen Drahtes, daß der abgebogene Rande 
streifen parallel zum Drahte steht, während das ander— 
Drahtende wieder durch ein Gewicht ausgewogen wird, 
so kann in der denkbar einfachsten Weise der Nachweis 
dieser Vortriebskomponente erbracht werden. 

Stellt man die große Ebene der durch Reibung au 
dem Drahte unverrückbar festgehaltenen Fläche recht 
winkelig zur Achsrichtung und kehrt die Achse in die 
Windrichtung derart, daß der abgebogene Randstreifen 
gegen den Windstrom gerichtet ist, so wird die Fläche 
in der Richtung des Randstreifens herumgetrieben, und 
zwar bei gleicher, in der Rotationsrichtung gemessener 
Flächenbreite um so rascher und kräftiger, je länger der 
Randstreifen, d. h. die zu ihm parallele Symmetrie- 
linie ist. 

Auf Grund der auft;efundenen Regeln über die 
Molekülbahnen um tatsächlich oder relativ bewegte 
Flächen bedarf dieser Versuch, welcher anschaulich zeigt, daß 
sogar ebene Flächen in ihrer Bewegungsrichtung bei 
einem spitzen Einfallwinkel der resultierenden Strom- 
richtung eine Vortriebskomponente erhalten können, 
welche größer ist als die Flächenbewegungswiderstände, 
eigentlich gar keiner weiteren Erklärung, denn es ist ja 
leicht einzusehen, daß die, anch gegen das am gebogenen 
Rande vorhandene Druckminus längs der Fläche hin- 
strömenden Moleküle, gegen den abgebogenen Rand, der 
ein Hindernis ihrer Bahn bildet, drücken und diesen zur 
Seite zu schieben trachten. Das Überströmen der Mole- 
küle oder der Krümmungsbogen über die Kante des ab- 
gebogenen Randes muß sodann natürlich auf der, der 
Fläche abgekehrten Seite des Randstreifens Vakuum her- 
vorbringen, weil er erst an der Saugseite der großen 
Fläche auftreffen kann, wodurch auch der Widerstand 
dieser Randseite bis zu jener gewissen seitlichen Ge- 
schwindigkeit der Fläche, welche der seitlichen Be- 
schleunigung der Moleküle gleichkommt, geringer wird 
als der in der Rotationsrichtung wirkende Überdruck 
der gegen die Fläche hingekehrten Seite des Rand- 
streifens. 

Ebenso einfach gelingt sodann auch der Nachweis, 
daß bei gleichem Flächeninhalt durch einen parallel zur 
langen Symmetrielinie abgebogenen schmalen Randstreifen 
eine größere Vortriebskomponente erzielt werden muß, als 
durch den zur kurzen Symmetrielinie parallelen Rand- 
streifen rechteckiger Flächen, indem man statt dem auf 
dem anderen Drahtende aufgesteckten Gewichte, eben jene 
zweite zu vergleichende Fläche derart aufsteckt, daß die 
beiden Randstreifen in entgegengesetzter Rotationsrichtung 
drücken müssen; die Fläche mit dem in diametraler 
Richtung längeren, abgebogenen Rande treibt jene mit 
dem kürzeren Rande stets herum, wenn natürlich die geo- 
metrischen Flächenmittel gleiche achsiale Abstände haben. 

Diesen Experimenten kann man dann Vergleichs- 
versuche mit gleichen ebenen Flächen, deren Rand nicht 
scharfkantig, rechtwinkelig abgebogen, sondern unter einem 
der Randstreifenbreite gleichen Krümmungsradius abge- 
krümmt wird, folgen lassen. 

Im Verlaufe solcher Vergleichsversuche ergibt sich 
schließlich unter sonst gleichen Veihältnissen immer eine 
größere Vortriebskomponente für die mit einem vom Rück- 
rande aus gegen den Vorderrand hin kleiner werdenden 
Krümmungsradius abgekrümmten Flächen. Übrigens sind 
diese Versuchsresultate schon eine Folge der in vor- 
liegenden Studien eingangs vorgebrachten Versuche, Bei- 
spiele und Erklärungen. 

Übereinstimmend mit den Messungen und Versuchen 
berühmter illustrer Forscher, welche sich die Aufgabe 
gestellt hatten, die größte Auftriebskomponente zu er- 
mitteln, wurde nach vielen Vergleichsversuchen auch an- 
derer Art gefunden, daß die günstigste Krümmungshöhe, 
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d. i. der größte zaiässige Abstand vom Scheitel bis zur 
Sehne der Flächenkrümmung, mit welcher die größte 
Vortriebskomponente erzielt werden konnte, ein Zwölftel 
der Sehne der Flächenkrümmung betrug ; diese günstigste, 
größte Krümmungshöhe wurde aber nicht im Flächen- 
mittel, sondern annähernd im ersten Viertel der Krümmungs- 
sehne hinter dem Vorderrand festgestellt. 

Anknüpfend an die Wahrnehmung, daß die Vortriebs- 
komponente mit der zur Bewegungsrichtung rechtwinkeligen 
Länge des abgekrümmten Randes wächst, wurden dann 
Vergleichsversuche zu dem Zwecke ausgeführt, um zu er- 
mitteln, in welcher Weise die Flächengestalt selbst zur 
weiteren Vergrößerung der Vortriebskomponente ausgenützt 
werden könnte. 

Es wurden zwei vollkommen gleiche Rechlecke aus- 
geschnitten, an dem einen bloß ein Randstreifen, an dem 
anderen jedoch zwei anstoßende Ränder abgebogen und 
ersteres in der zum abgebogenem Rande parallelen 
Symmetrielinie, letzteres in der den abgebogenen Rändern 
gegenüberliegenden Diagonale auf die Drahtenden derart 
aufgesteckt, daß wieder die Randstreifen in entgegen- 
gesetzter Rotationsrichtung treiben mußten. 

In diesem Falle bestimmte das mit den zwei an- 
stoßenden abgebogenen Rändern versehene Rechteck die 
Richtung der Drehung. 

Diese Versuche, die sich der größten Flächen- 
ausdehnung entsprechend auf mancherlei Art abändern 
lassen, decken die Ursachen jener wunderbaren Vortriebs- 
kraft des Vogelflügels auf, welche, als »Horizontalspan- 
nungc bezeichnet, so viele Streitschriften für und wider 
verschuldete ; sie bestätigen und begründen im Verein mit 
der den beiden krummen Flächenseiten gemeinsamen Auf- 
triebskomponente jene Beobachtungen an fliegenden und 
schwebenden Vögeln, nach welchen der Flügel beim 
Niederschlag und während des Schwebens des Vogels 
horizontal zu liegen, d. i. keinen Neigungswinkel zur 
Fiugrichtung zu haben scheint, und weisen endlich alle 
jene Druckkomponenten nach, welche zusammenwirken 
mußten, daß ein fahrender Eisenbahnzug durch einen 
heftigen Sturm über eine Brücke geweht werden konnte. 

Im letzteren Falle konnte es gewiß nicht der auf 
die senkrechten Scitenwände der Waggons hoHzontal 
wirkende Winddruck allein gewesen sein, weil sein An- 
griffspunkt zu niedrig gelegen wäre, sondern es mußte mit 
ihm die an den vorspringenden Dachrändern der Wind- 
seite aufwärts drückende Vortriebskomponente, ferner die 
an den Dachwölbungen entstehende, ebenfalls aufwärts 
gerichtete Vakuumkomponente und endlich auch das 
Druckminus an der Leeseite zusammenwirken, um erst 
die an der Windseite laufenden Räder aus den Schienen 
heben zu können. 

Die Nutzanwendung dieser Erkenntnisse zur Ver- 
meidung ähnlicher Katastrophen bestünde daher darin, 
Waggons keine recktwinkelig vorspringenden Dachiänder 
und keine ebenen, sondern nach außen konvex gekrümmte 
Seitenwände zu geben. 

Mit vorliegendem Artikel kann die Besprechung der 
für die Aviatik wichtigsten Vorgänge und Druckverhält- 
nisse um krumme Flächen noch keineswegs als abge- 
schlossen bezeichnet werden, und es soll auch die nächste 
Abhandlung diesem Zwecke gewidmet werden. 



DIE BALLONFAHRTEN IN CONSTANTINE. 

Zur Beobachtung der Sonnenfinsternis in der Totalitäts- 
zone ist im letzten Sommer bekanntlich vom französischen 
Unterrichtsministerium eine aeronautische Expedition unter 
der Leitung des Grafen Henry de Ln Vaulx nach Afrika 
entsandt worden. Wissenschaftlicher Beobachter der 
Expedition war M. Josef J au her t, der Direktor des meteoro- 
logischen Stadtinstitutes von Paris. 

FIs liegt nun, vom »A^rophile« veröffentlicht, der 
offizielle Bericht vor, welcher dem Ministerium über die 
Expedition erstattet worden ist. Da Auffahrten in Afrika 
etwas nicht so ganz Gewöhnliches sind, sei der offizielle 



Bericht über die Luftreisen zur Vervollständigung dessen, 
was wir schon seinerzeit meldeten, hier wiedergegeben: 

»Die beiden Aufstiege wurden mit dem »Centanrec 
ausgeführt, einem 1()00 m' fassenden, mit Leuchtgas ge- 
füllten Ballon. Die Zurüstung und Füllung leitete mit 
großem Fleiße Herr Spielmann. 

Das Gas wurde zu sehr günstigen Bedingungen von 
dem Gaswerke in Constantine geliefert, das unterhalb der 
Stadt, in der Nähe des Flusses Rhummel liegt. 

Am 8f). August, dem Tage der Finsternis, hielt vom 
frühen Morgen an eine bunte Menge, aus Europäern und 
Arabern gemischt, die Zugänge zu der Gasfabrik besetzt, 
so daß die Zivil- und Militärbehörden nch veranlaßt sahen, 
einen eigenen Ordnungsdienst einzurichten, der genug zu 
tun hatte. Indessen vollzog sich die Füllung ohne Zwischen- 
fall und um Mittag war der »Centaure« reisefertig. Wir 
ließen zuerst im Innenraume der Gasfabrik einen Versuchs- 
ballon aufsteigen. Das Auswiegen des »Centaurec selbst 
gestaltete sich schwierig genug, denn der neugierigen Menge 
war es gelungen, den Polizeikordon zu durchbrechen und 
das für den Ballon bestimmte Terrain zu überfluten. Als 
der »Centaure« den Boden verließ, war es genau 1 Uhr 
36 Minuten. 

Bald schwebten wir über Bellevue. Schon konnten 
wir eine leichte Einbognng an der Sonnenscheibe bemerken, 
nach und nach vergrößerte sich der Ausschnitt, die algerische 
Landschaft kleidete sich mehr und mehr in Grau, die 
Felder schienen in ein Siennabraun getaucht, das immer 
satter wurde, je näher die Phase der vollständigen Ver- 
finsterung kam. 

Ein ungeheures Schweigen, nur unterbrochen von 
dem kläglichen »Juh-Juh« der Araberweiber und einigen 
Flintenschüssen, ergriff die Erde; wir in unserer Höbe 
von 2*M)0 m fühlten uns sonderbar bewegt. 

Nun verschwand die Sonne, eine dunkle Kreisfläche 
mit seltsam beleuchtetem Rande bedeckte sie vollständig. 
Die Nacht hatte sich des Tages bemächtigt. Wir mußten, 
um unsere Instrumente ablesen zu können, unsere elektrifcchen 
Lampen anzünden. Aber die Dunkelheit dauerte kaum 
einige Sekunden. .Schon erleuchtete eine dämmernde Röte 
das Firmament, mit zauberischer Schnelligkeit wuchs sie, 
allmählich erschien die Sonne wieder — das Phänomen 
war vorbei. 

Während dessen hatte sich unsere Fahrtrichtung 
wesentlich verändert; wir hatten einen Halbkreis beschrieben 
und in der Ferne erschien vor uns das Mittelmeer, an 
der Seite von Philippeville. Unser Zweck war erreicht; 
wir konnten niedersteigen. Wir standen lotrecht über 
einem bergigen Land, das hie und da mit arabischen 
Ansiedlungen bestreut war. Aber die eingeborene Be- 
völkerung war durch die Behörden aufgeklärt worden, wir 
hatten also keine Feindseligkeiten zu befürchten. 

Nachdem wir noch einige Augenblicke damit zu- 
gebracht hatten, ein günstiges Landungsterrain zu suchen, 
warfen wir in einem kleinen Tale an den Ufern des Saf- 
saf den Anker aus. Es war das Territorium des Scheiks 
»Radhouan«, Ammar-ben-Mrah. Der Scheik kam, von zahl- 
reichen Arabern geleitet, herbei, und sobald die erste 
Regung des Schreckens überwunden war, halfen sie uns 
den »Centaure« entleeren und das Material bergen. 

Dann machte der Scheik sofort seine Meldung an die 
Verwaltungsbehörde, der er unterstand. 

Sie sei in ihrer ganzen Originalität, wie sie der 
militärische Dolmetsch der Division Constantine wortlich 
aus dem Arabischen übersetzt hat, wiedergegeben: 

»Ehre sei Gott dem Einzigen! 

Den 30. August 1905. 

Ouled-Mcssaoud, gemischte Gemeinde von Jemappes. 

An Seine Herrlichkeit den Herrn Administrator der 
gemischten Gemeinde von Jemappes, mit dem aller Segen sei! 

Ich habe heute Ihren Brief vom 29. d. M. erhalten, 
worin Sie mir vorschreiben, am 80. eine Kugel in der 
Luft zu beobachten, wie sie im Französischen unter dem 
Namen Ballon bekannt ist, die in der Luft vermöge einer ihr 
erteilten Bewegung fortschwebt und in der ein Franzose 
fahrt. Ich habe die Ehre Ihnen zu berichten, daß sie an 
dem Tage, von dem dieser Brief datiert, nm xweieinhalb 
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Uhr abends, in der Nähe meiner Wohnung angekommen ist. 
Nachdem ich denen, die darin safien, auf ihre Frage ob 
sie der Erde nahe genug wären, um landen zu können, 
Auskunft gegeben und ihnen auch gesagt hatte, d (3 ich 
der Chef unserer Niederlassung sei, brachten sie die besagte 
Kugel auf dem »El Hamra« genannten Orte, im Gemeinde- 
gebiete unserer Niederlassung, zum Fallen, hundert Meter 
vom Oued-Safsaf, wohin ich mich mit meinen Kindern und 
mehreren anderen Personen begeben hatte. 

In dieser Kugel befanden sich zwei Franzosen, von 
denen der eine der Herr Graf de La Vaulx, der andere 
Herr Jaubert ist. Sie erklärten mir, von Constantine zu 
kommen. 

Auf ihr Ersuchen habe ich ihnen vier Reittiere 
beigestellt und sie denselben Abend nach El-Arrouch 
geleitet. Das Material, das sie auf dem Platze zurück- 
gelassen haben, übergab ich der Obhut eines Mannes, der 
es bis Donnerstag den 31. d. M. zu bewachen hat, an 
welchem Tage es ein Wagen aufnehmen wird. Das habe 
ich in ihrem Auftrage getan. 

Seien Sie gegrüßt von Ihrem Sohne »Radhouan«, 
Ammar-ben-Mrah, Scheik von Ouled Messaoud.« 

Der Umschlag trägt den Vermerk sDouar (Nieder- 
lassung) Ouled Messaoud«. 

Die zweite Auffahrt fand am 3. September statt. Ein 
viel strengerer Ordnungsdienst als das erstemal hielt die 
Menge von der Annäherung an den Aerostaten ab. Die 
Abfahrt ging denn auch mit der größten Leichtigkeit vor 
sich, und zwar um 1 Uhr 38 Minuten. Der Ballon schlug 
sofort die Richtung nach Südosten ein. Wir zogen über 
Mansourah, dann über £1 Kantarah und den Kroubs dahin 
und landeten nach zweistündiger prächtiger Fahrt auf der 
algerischen Hochebene, im »Douar« Touzeline, gemischte 
Gemeinde von Canrobert, ungefähr 70 km von Constantine. 

An diesem Abend war der Sub-Administrator der 
Gemeinde, Herr Zenatacci, zur Stelle, am nächsten 
Morgen der Chef, Herr Ben o ist, selbst. Dieser lud uns 
aufs liebenswürdigste ein, einen Tag in Canrobert aus- 
zuruhen. 

Alles in allem ist die afrikanische Expedition voll- 
ständig gelungen und hat reichliche Ergebnisse geliefert. 
Einen guten Teil des Erfolges verdanken wir dem Ent- 
gegenkommen und der hingebenden Mitwirkung, die wir 
überall in Algerien gefunden haben, bei den Zivil- und 
den Militärbehörden, ganz besonders aber bei dem General- 
gouverneur und Präfekten der Provinz Constantine, Ge- 
neral de Torcy, und bei dem Herrn Maire von Con- 
stantine.« 

Über den Einfluß des Naturereignisses auf die Tiere 
heißt es in dem Berichte: 

»Alle Tiere, ob gezähmt oder wild, haben während 
der Dauer der Erscheinung . Zeichen von Beunruhigung 
gegeben. Die Schwalben sammelten sich auf den Dächern 
und wagten nicht, sich wegzurühren. Die Tauben kehrten 
in ihre Schläge zurück. Eine Taube, die wir während der 
vollen Verfinsterung vom Korbe aus losgelassen hatten, 
kam viel später an als die, die wir erst bei der Landung 
auf den Weg schickten. Die Raubvögel, die in den 
Schluchten des Rhummel in großer Menge hausen, flatterten 
verstört ihren Horsten zu. In der Umgegend von Con- 
stantine sahen wir, wie sich beim Eintritte der Finsternis 
die Schafherden zusammenscharten und ihre Ställe zu ge- 
winnen trachteten ; ofi"enbar ganz bestürzt über die Kürze 
der Nacht, kamen sie dann auf ihre Weide zurück. Die Hähne 
begannen zu krähen. In der bakteriologischen Versuchs- 
anstalt des Militär-Hospitals in Constantine betrugen sich 
die Meerschweinchen wie beim Sinken des Tages; die 
Affen starrten erstaunt den Himmel an, schnitten Gri- 
massen und rührten sich nicht von der Stelle, bis die 
Verfinsterung vorüber war. « 

Der Eindruck auf die Bevölkerung wird folgender- 
maßen geschildert: 

»Auf die Araber wirkte das Phänomen, das auch 
die Unterrichtetsten unter ihnen nicht begriffen, mächtig 
ein. In Constantine beobachteten sie durch rauchgeschwärzte 
Gläser nicht die Finsternis, aber den Ballon, denn für sie 
war der Zusammenhang zwischen dem Aufsteigen ^t^ 
Balloni und dem Eintritte der Verfinsterung ofi'enbar 



Manche glaubten geradezu, daß der Ballon die Finsternis 
bewirkt hätte. In der Umgebung der Stadt feuerten die 
Eingeborenen dem Ballon, als sie ihn sich in die. Lüfte 
erheben .«ahen, Flintenschüsse nach, mehr als sechzig, 
glücklicherweise ohne ihn zu treffen. Von den Gärten 
»Sidi M'Cid« bis »Sallah Bey« wurden die »Juh-Juh«- 
Rufe der Weiber immer durchdringender, denn es hatte 
sich das Gerücht verbreitet, daß die Fremden in dem 
Ballon zur Sonne flögen, um sie auszulöschen. 

Die Araber in den Niederlassungen schienen durch 
die Landung in höchsten Schrecken versetzt zu werden; 
als sie sahen, wie sich der Ballon dem Boden näherte, 
erhoben sie ein Geschrei und flohen, und die Weiber 
stießen ihr jammerndes «Juh-Juh« aus und eilten in die 
Hütten. Als der Ballon die Erde erreicht hatte, ent- 
schlossen sich einige, der Gondel näher zu treten, aber 
langsam genug und mit vielen Umständlichkeiten : Schritt 
für Schritt schoben sie sich vor und warfen sich da- 
zwischen einmal um das anderemal mit dem Gesichte zur 
Erde. Es bedurfte allen Nachdruckes, sie zu bewegen, daß 
sie den Korb anfaßten und bei der Entleerung des Ballons 
behilflich waren, denn ihnen erschien die Sache über- 
natürlich. 

Glücklicherweise hatten die Behörden durch die Ver- 
mittlung der Administratoren dafür gesorgt, daß die Ein- 
geborenen des Territoriums auf das Kommen der Ballons 
vorbereitet waren. So wurden die Luftschiffer, sobald der 
erste Schrecken überstanden war. sehr gut aufgenommen 
Während der Entleerungsarbeiten nach dem zweiten Auf- 
stiege bemächtigten sich leider einige gewissenlose Araber 
zweier photographischer Apparate, die eine Serie von Auf- 
nahmen des ganzen Gebietes zwischen Constantine und 
den Seen der Hochebene enthielten.« 



VOM FLUGTECHNISCHEN VEREIN IN WIEN. 

Es war am 22. November 1904, als der Flugtech- 
nische Verein in einer außerordentlichen Generalver- 
sammlung beschloß, aus seinem sehr bescheidenen Ver- 
mögen 500 K für ein sogenanntes Experimentierkomitee 
zu widmen, das sich aus dem Schöße des Ausschusses 
gebildet hatte und aus — zwei Personen bestand. Diese 
Bewilligung erfolgte trotz des Abredens und eindringlicher 
Warnungen seitens des Herausgebers unseres Blattes und 
trotz eines vom Altmeister der Wiener Flugtechniker, 
Herrn F. Ritter von Loessl sen., eingelangten und vom 
Vorsitzenden zur Verlesung gebrachten ernstlich ab- 
mahnenden Schreibens. Die zwei Experimentier-Freunde 
ließen nicht locker. Sie behaupteten, wenn sie nur erst 
die 500 K des Vereines hätten, dann würden sie »zu- 
nächst im Kreise der intimeren Freunde der Luftschiffahrt« 
leicht 20.000 K aufbringen, womit vorläufig ein Anfang 
gemacht werden könne. Das Geld wurde also bewilligt 
und das »wissenschaftliche Studienkomitee« begann seine 
Tätigkeit mit der — Sammelbüchse. In den Tagesblättern 
wurde die Gründung des Komitees als eine große Tat 
ausposaunt, zu Beiträgen aufgefordert und gleichzeitig 
berichtet, daß die Aufbringung der Mittel schon im 
vollsten Gange sei. Gleichzeitig wurde eine Anzahl be- 
kannter reicher Leute mit typographisch sehr schon und 
geschmackvoll ausgestatteten Druckschriften, Aufruf, 
Prospekt, wissenschaftlichem Arbeitsprogramm der Ver- 
suchsanstalt u. s. f. überschwemmt, kurz an Trommel- 
wirbel und Fanfarenklang fehlte es nicht. Wir dachten zwar 
gleich damals, der Druck all dieser Traktätlein muß ja 
ein schönes Stück Geld kosten, wer wird denn das be- 
zahlen? Da uns die Geschichte aber nichts anging, so 
konnte uns das ja gleichgültig sein. Wir hatten unsere 
Hände in Unschuld gewaschen, wir hatten energisch ge- 



80 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 



warnt und abgeredet, wenn das nicht beachtet wurde, 
hatten die Verantwortang für das von uns als sicher 
prophezeite ^«ändliche Fiasko nur diejenigen zu tragen, 
welche in der Generalversammlung unsere Warnungen 
unbeachtet ließen und den gleißenden Versprechungen der 
beiden phaotasiereichen Projekteomacher mehr glaubten» 
als dem besonnenen Urteile alter, erfahrener Männer. 

Wie recht wir damals hatten, zeigt sich jetzt ! Nach- 
dem man aü6er der plumpen Trommelei gleich nach der 
Generalversammlung durch fünfzehn Monate über das 
großartige Studienkomitee gar nichts mehr gehört hatte» 
erfahrt nunmehr die Welt durch ein Rundschreiben des 
Herrn H.Ritter von Loessl jun. das wahrhaft grauenhafte 
Fiasko dieser Sache, eine Schilderung, die so drastisch 
und urkomisch wirkt, daß jedes Wort, das man ihr an- 
fügen wollte, den grandiosen Effekt auf die Lachmuskeln 
der unbeteiligten Welt nur abschwächen würde. Bevor 
wir aber dieses köstliche, in seiner Art ganz einzige 
Schriftstück den Lesern vorlegen, sei uns nur noch ge- 
stattet, aus dem seinerzeit von uns veröffentlichten Artikel 
»Phantasien« (siehe »Wiener Luftschiffer- Zeitung« Nr. 2, 
Februar 1905) die nachstehenden Sätze zu zitieren : 

»Bekanntlich hat sich jetzt im Wiener Flugtechni- 
schen Verein — unter dem Kopfschütteln der maßgebend- 
sten älteren Mitglieder — plötzlich ein sogenanntes »Studien- 
komitee« gebildet, welches ein sehr umfangreiches Pro- 
gramm autgestellt hat, dessen systematische Durchführung 
Hunderttausende erfordern würde, weshalb die Sache von 
vornherein gänzlich aussichtslos war und von allen 
ruhig überlegenden Köpfen des Vereines auch sofort als 
das erkannt wurde. Nur Phantasten und weltfremde Pro- 
jektmacher können glauben, daß es den versuchslustigen 
Herren, welche diese Idee mit so viel Eifer propagieren, 
möglich sein werde, in privaten Kreisen für private Ex- 
perimente so viel Geld aufzubringen, während für die 
Fortführung der Kressschen Versuche nicht mehr das 
nötige Kapital zu finden war. Es hat sich demzufolge 
vor allem der Altmeister der flugtechnischen Studien in 
Österreich, Herr Friedrich Kitter von Loessl, in un- 
zweideutigster Weise gegen den Einfall der Schaffung 
dieses .Studienkomitees ausgesprochen (siehe seinen Brief 
in der »Wiener LuftschifFer-Zeitung«, 1904, Nr. 12). Herr 
k. k. Baurat Friedrich Ritter von Stach schreibt, daß 
er sich ganz den Abmahnungen des Nestors der Wiener 
Flugtechniker, des Herrn Friedrich Ritter von Loessl, 
anschließe und sagt hierüber: Seine (Loessls) Bedenken 
und Warnungen betreffs des wissenschaftlichen Studien- 
komitees teile ich vollkommen und würde nach 
meinen schwachen Kräften gleichfalls ganz ent- 
schieden davon abraten! Auch Wilhelm Kress hat 
sich entschieden gegen dieses Komitee geäußert, des- 
gleichen der Herr technische Rat Waechter des militär- 
technischen Komitees, ebenso Herr Viktor. Wähn er, der 
einstige Führer des Kress-Aktion. Alle diese bewährten 
Fachleute sehen nur ein großes Fiasko voraus, das 
durchaus nicht zur Hebung des Ansehens des Flugtech- 
nischen Vereines beitragen dürfte, unter dessen Flagge 
und Firma es nun vorbereitet und unter großem Lärm in 
den Tagesblättern herbeigeführt wird. Höchst interessant 
für den stillen Beobachter sind aber dabei die kolossalen 
Schwankungen und Schwenkungen, welche das in Rede 
stehende Projekt jetzt in den wenigen Wochen, seit es 
mit großem Tamtam in die Öffentlichkeit gebraclit wurde, 
schon durchgemacht hat. Während nämlich zuerst nur von 
einem Studienkomitcc und rein ilugtechnisclicn Studien 
und Experimenten die Rede war, wird jezt urplötzlich 
ein ganzes »aeronautisches Observatorium« ange- 
kündigt! . . . .« 

»Es ist wirklich erstaunlich, welche rührende Naivität 
ofi Personen, die vielleicht recht gut mathematisch 
rechnen können und denen auf dem Papiere die Manipu- 
lation mit Hunderttausenden und mit Millionen sehr ge«- 



läufig ist, bei der praktischen Rechnnng mit cffiektiveir 
Werten, mit barem Gelde, bekunden. Solche Theoretiker 
mit den großen Zahlen sind im praktischen Leben von einer 
Unerfahrenheit und einem Optimismus, über die man nicht 
genug staunen kann. Da sie 20.000 K niemals in der 
Hand gehabt und verausgabt, ja einen solchen Betrag 
wahrscheinlich niemals auf einem Fleck beisammen f^t- 
sehen haben, halten sie dieses kleine Kapitälchen, da<i ji 
für ihre Verhältnisse schon groß erscheinen mag, eines- 
teils für bedeutend genug, um damit schon weiß Gott 
was, wenigstens »anfangen« zu können, anderseits ai)er 
doch wieder für so unbedeutend, daß es ein leichtes sein 
werde, diese Summe durch hochtönende, vielversprechende 
Aufrufe zu stände zu bringen. Und dabei irren die Herren 
in zwei Richtungen. 20.000 K sind viel zn wenig, um 
damit vernünftigerweise anch nur eines der von ihnen jetzt 
mit so viel Aufwand an publizistischer Lungenkraft pro- 
pagierten Unternehmen ins Leben zu rufen, da wären js 
200.000 K viel zu wenig; anderseits aber sind wieder 
20.000 K sehr viel, um sie durch eine Sammlung für 
private Versuche eines Studienkomitees aufzubringen, in 
welchem gerade die berufensten und bekanntesten Forscher 
und Fachleute fehlen, die aber nicht nur unbeteiligt ab- 
seits stehen, sondern von dem aussichtslosen Unternehmeo 
sogar direkt abraten « 

So hatten wir vor 14 Monaten geschrieben; heute 
aber versendet Herr H. R. von Loessl jun. die folgende 
Schilderung : 

»Zur Klärung der Tatsachen erlaubt sich der Ge- 
fertigte nachstehende Zeilen Euer Hochwohlgeboren zur 
gefälligen Kenntnis zu bringen. 

Bericht über das 

»Wissenschaftliche Studienkomitee« 
des Wiener Flugtechnischen Vereines. 

Im Herbste 19<4 hatten die Herren Dr. R. Nim- 
führ und K. Milla im Ausschusse des Wiener Flugtech- 
nischen Vereines den Antrag gestellt, es soll ein »wissen- 
schaftliches Studienkomitee« gegründet und für dieseo 
Zweck ein Fonds von 20.000 K durch einen Aufruf des 
Vereines gesammelt werden. Gleichzeitig stellten sich die 
beiden Herren als fertiges, von sich selbst gewähltes 
wissenschaftliches Studienkomitee vor. 

»Wissenschaftliches Stadienkomitee !« 

Die Ausschußmitglieder hatten im Prinzipe gewiO 
gegen einen solchen Gedanken nichts einzuwenden, sobald 
der nötige Fonds aufgebracht werden konnte, und wenn 
an die Spitze eines solchen Studienkomitees ernst zn 
nehmende Männer und erfahrene Flugtechniker sich 
stellen würden. Einige ältere und voraussehende Mitglieder 
wendeten auch sofort und mit Recht ein, daß bei uns 
nicht die geringste Hoffnung vorhanden sei, einen 
Fonds von 2<J.( 00 K für diesen Zweck zu beschaffen. 
Nachdem die beiden Antragsteller mit großem Apiomb 
und Zuversicht d:is Gegenteil behaupteten, fand sich schließ- 
lich eine Majorität, welche beschloß, den Versach zu 
wagen und den Antrag vor eine außerordentliche General- 
versammlung zu bringen. 

In der darauffolgenden außerordentlichen Creneral- 
Versammlung wurde ein Brief von dem ältesten und er- 
.fahrensten Flugtechniker Herrn Fr. R. von Loessl ver- 
lesen, in welchem derselbe davor warnte, anter den 
gegebenen Verhältnissen ein wissen ichaftliches Stadien- 
komitee gründen zu wollen. 

Die Herren Professor Jäger und Herr Ingenieur 
Kress waren zur Versammlung nicht erschienen und die 
Einwendungen einiger Herren — darunter aach des Ehren- 
mitgliedes Herrn V ictor Silberer — worden nichtbeachtet 
und schließlich auch hier mit Majorität beschlossen, die 
beiden Herren K. Milla und Dr. R. Nimführ ul« 
wissenschaftliches Studienkomitee anzunehmen, car Samm- 
lung des nötigen Fonds einen Aufruf za erlassen and au» 
der Kasse des Vereines 500 K dem Studienfonds znsaweisen. 

In der darauffolgenden Ausschaßsitzang wurde aber 
der vernünftige Beschluß gefaßt, daß 1. der Fonds des 
Studienkomitees von dem Schatzmeister des Wiener Flug- 
technischen Vereines verwaltet wird, 2. die eveotaell vor- 
zunehmenden Arbeiten des wisteaichaftUohen Stadieg- 
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komitees müssen vorher dem Ausschusse des Wiener Flug- 
technischen Vereines sur Begutachtung und Genehmigung 
vorgelegt werden, und daraus folgend 3. darf das Stadien- 
komitee nur mit Bewilligung des Ausschusses über die 
Gelder des Fonds verfugen. 

Es wurde darauf ein Aufruf zur Geldsammlung erlassen 
und dem Studienkomitee wurden 200 K für Drucksorten 
und für Agitationszwecke angewiesen. Nun gingen die 
beiden Herren mit größtem Eifer daran, den nötigen Fonds 
von 20.000 K aufzutreiben. Wie vorauszusehen, war aber 
das Endresultat ein klägliches, denn außer den vom 
Vereine gespendeten 500 K wurden nur noch — 470 K 
zusammengebracht, so daß nach Abzug der oben erwähnten 
200 K nur 770 K als Fonds für Studienzwecke verblieben ! 

In einer Ausschu6sitzung des Frühjahres 1905 stellte 
Herr Dr. R. Nimführ den Antrag, der Ausschuß möge 
ihm aus dem Studienfonds 380 K zur Ausführung und Er- 
probung eines verbesserten Lamson-Drachen zuweisen, er 
wollte denselben während des Sommers 1905 fertig machen. 
Nachdem Herr Dr. R. Nimführ den Kostenvoranschlag 
und sonst geeignete Mitteilungen machte, wurde sein An- 
trag angenommen und das Geld bewilligt. 

Darauf stellte Herr K. Mi Ha den weiteren Antrag, 
man solle — auch ihm 300 K zur Ausführung eines 
Schwingenfliegers aus den restlichen 390 K bewilligen. 
Der Ausschuß veilangte aber, .laut seines Beschlusses, 
Herr K. Milla möge erst eine Beschreibung und Zeichnung 
seines Projektes vorlegen. Herr Milla aber wollte davon 
nichts wissen, er verlangte ein absolutes Vertrauen und 
drohte eventuell mit seinem Austritte, wenn ihm nicht 
»unbedingtes Vertrauen entgegengebracht werde«. Der 
Ausschuß konnte selbstverständlich hierauf nicht eingehen 
und konnte die verlangten 300 K nicht bewilligen, der 
Antrag wurde einstimmig abgelehnt. 

Um Herrn K. Milla aber die Möglichkeit zu bieten, 
sein Projekt wenigstens im Modelle ausführen zu können, 
fanden sich einige Herren, welche ihm einen Betrag zu 
diesem Zwecke privatim ausfolgten. Herr K. Milla ver- 
pflichtete sich schriftlich, ohne hiezu aufgefordert zu sein, 
bis September 1905 sein Modell fertig zu bringen, wobei 
er noch die großen Worte zufügte, »dasselbe werde besser 
fliegen, als das bekannte Modell von Herrn Ingenieur Kress.« 

Als nun aber die Monate Oktober und November 
1905 herangerückt waren, war wetler von dem Lamson- 
Drachen des Herrn Dr. R. Nimführ, noch von dem 
Modelle eines Schwingenfliegers des Herrn K. Milla 
etwas zu hören oder zu sehen! Später machte 
wohl Herr K. Milla in einer Ausschußsitzung die Mit- 
teilung, daß er sehr fleißig an dem bewußten Modelle 
gearbeitet habe, aber daß dasselbe leider noch nicht fertig 
sei, doch wäre er bereit, über seine bisherige Arbeit einen 
Bericht abzugeben. Nachdem aber das Modell nicht fertig, 
die Arbeiten noch nicht abgeschlossen waren und der 
Ausschuß an diesem Abende noch über andere wichtige 
dringende Angelegenheiten zu beraten hatte, wurde 
damals die Berichterstattung abgelehnt. Als Herr K. Milla 
dann für den 16. Februar d. J. einen Vortrag ankündigte, 
glaubten viele Herren, er werde endlich sein versprochenes 
Modell vorführen und mit einem Erfolge überraschen, 
doch nichts von alledem kam zum Vorschein. 

Dafür hatte der Ausschuß die Überraschung, daß 
das wissenschaftliche Studienkomitee, ohne Wissen 
und ohne Bewilligung des Ausschusses, bei einer 
Druckerei 240 K Schulden gemacht habe, deren 
Rechnungen dem Ausschusse präsentiert wurden ! 

Infolgedessen wurden die Herren Dr. R. Nimführ 
und Herr K. Milla eingeladen, Bericht zu erstatten über 
den Stand der Angelegenheiten des wissenschaftlichen 
Studienkomitees und wurde hiezu die Plenarversammlung 
vom 2. März 1. J. bestimmt. 

Wahrscheinlich in der Vorahnung, daß bei dieser 
SitzuQg nichts Angenehmes zu hören sein werde, erschienen 
nur sehr wenige Herren. Der Vorsitzende Oberingenieur 
H. R. von Loessl erteilte zuerst Herrn Dr. R. Nimführ 
das Wort. Derselbe begann mit einer Einleitung, welche 
in keinem Zusammenhange mit dem erwarteten Berichte 
stand. Dann folgte eine F.ntschuldigung, daß er leider 
wegen seinen Rigorosen verhindert war, an dem Drachen zu 



arbeiten, aber er hoffe, bis Mai dieses Jahres denselben fertig 
zu bringen. Schließlich ließ er sich in eine endlose Theorie 
des Drachenfliegers ein, bis der Vorsitzende wegen der 
vorgerückten Zeit und weil noch ein zweiter Bericht 
gehört werden sollte, genötigt war, ihn zu unterbrechen. 

Wohl gab Herr Dr. R. Nimführ auf Befragen des 
Vorsitzenden noch eine schriftliche Verrechnung über die 
zuerst erhaltenen 200 K, über die Verwendung der 
weiteren 380 K und die nicht bewilligte Inanspruchnahme 
eines Kredites im Betrage von 240 K für Druckerei- 
spesen konnte keiue Aufklärung erhalten werden. 

Nun kam Herr K. Milla zum Worte, doch über das 
Modell eines Schwingenfliegers, an dem er den ganzen 
Sommer arbeitete, schwieg er sich gründlich aus! Er 
zeigte zwei Holz- oier Pappendeckelscheiben, die als 
Fallschirme dienen sollten, und einen Kasten mit einem 
Blasebalg. Mit diesen Apparaten — die noch nicht fertig 
sind — will er nächstens Luftwiderstandsmessungen 
machen, um — wie er meinte — zuverlässigere Daten zu 
erlangen, als Herr Friedrich R. von Loessl und Lilien thal 
bisher schafl'en konnten. Dabei machte er die Mitteilung, 
daß er für die letzten Arbeiten bereits 170 K verausgabt habe 
und diese Summe aus dem Studienfonds beanspruche. 

Abgesehen davon, daß der noch verfügbare Fonds 
des Studienkomitees gar nicht ausreicht, selbst diese be- 
scheidene Summe zu zahlen, hat Herr K. Milla auch 
keinen Anspruch darauf, da es seine Pflicht ge- 
wesen wäre, die Bewilligung des Ausschusses zu 
diesen Arbeiten, beziehungsweise Ausgaben vorher ein- 
zuholen, was er aber nicht getan hat. Er schloß seinen 
Bericht mit der Betonung der außerordentlichen Wissen- 
schaftlichkeit seiner Arbeiten. Die entgegen den Vereins- 
beschlüssen verausgabten Gelder wurden auch hier m i t 
Stillschweigen übergangen. 

Als diese mangelhaften Berichte, durch welche der 
weitere Bestand des gegenwärtigen »wissenschaftlichen 
Studienkomitees« unmöglich erscheint, beendigt waren, 
äußerte der Vorsitzende sein Bedauern darüber, daß er 
nicht in der Lage sei, für diese Art der Bericht- 
erstattung einen Dank auszusprechen, und erteilte 
sodann Herrn Ingenieur Kress das Wort zur Diskussion. 

Kaum hatte aber Herr Ingenieur Kress zu sprechen 
begonnen, als Herr Dr. Nimführ den Redner durch 
erregte Zwischenrufe und zornige Entgegnungen unter- 
brach und nicht zu Worte kommen ließ. Der Vorsitzende 
bemühte sich vergebens, ihn zur Ruhe zu verweisen ; er 
schrie und stampfte mit den Füßen. Da aber 
Herr Ingenieur Kress sich seinerseits nicht einschüchtern 
ließ, so wurde bewirkt, daß Herr Dr. Nimführ plötz- 
lich das Fliegen lernte und freiwillig, doch voll 
Zorn, zum Saale hinausflog, beziehungsweise 
hinaus stürmte. 

Es folgte sodann noch eine kurze unerquickliche 
Auseinandersetzung zwischen dem Vorsitzenden, Herrn 
Milla und Herrn Kress 

In den letzten zwei Jahren ist das ganze Bestreben 
der Herren Dr. Nimführ und K. Milla darauf gerichtet, 
die flugtechnischen Arbeiten des Herrn Ingenieurs Kress 
herabzusetzen und sich selbst in den 
Vordergrund zu stellen. Das ist ihnen bis 
jetzt zwar nicht gelungen, aber durch die.se Zwistii:- 
keiten und Verhetzungen leidet leider auch der F l u g- 
techuische Verein. 

Es braucht nicht erst betont zu werden, daß die 
flugtechnische Kapazität nicht darin besteht, die Arbeiten 
anderer herabzusetzen, sondern darin, daß man sdlxt 
etwas leistet und zeigt. 

Es ist Sache des Präsidiums und des Ausschüsse«, 
gegen solche Vorkommnisse Stellung zu nehmen und mit 
allen Mitteln dahin zu wirken, daß innere Zwistigkciteu 
den Verein nicht behindern, sich zu entfalten und gedeih- 
lich zu wirken. 

Wien, den 23. März 19rK). IJ. R.von Loessi. 



i Sehr kurze Zeit nach Einsetzung des Studienkoniitees 

j hat der Präsident des Flugtechnischen Vereines, Heir r..in»u 

Pfungen, seine Stelle niedergelegt, uml 

zwar wegen der seitdem für ihn unleidlich gewor«lrnt:n 

' Verhältnisse. 
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INTERNATIONALER PHOTOGRAPHISCHER WETT- 
BEWERB. 

Der »A^ronautique-Club de FraDce« schreibt einen 
»zweiten internationalen photo^raphischen Wettbewerb« aus, 
nnd zwar nicht für Ballonphotogmphien (Photographien 
vom Ballon aus), sondern für »photographischc Dokumente, 
welche die gegenwärtig in Gebrauch stehenden Objekte 
der Luftschiffahrt betreffen«. 

Der Wettbewerb ist folgendermaßen eingeteilt: 

1. Kategorie: Lenkbare Ballons (Apparate und 
Versuche) ; 

2. Kategorie: Flugmaschinen und Drachen 
(Apparate und Versuche); 

'^. Kategorie: Gewöhnliche Ballon«?, frei oder 
gefesselt, in privater oder iu militärischer Verwendung 
(Füllungen, Manövrieren, Aufstiege). 

Preise. — Die Preise werden unter die drei Kategorien 
nach dem respektiven Werte der Kinsendungen aufgeteilt. 
(Die Zahl der Preise für die wenigst gute Kategorie wird 
aber doch zum mindesten drei betragen.) 

Die Liste der Pieisc wiri nach der Zusammensetzung 
der Jur\* veröffentlicht 

Die einfachen Photographien können ein Format 
6Vi X 9 t»» oder darüber haben ; bei Stereoskopaufnahmen 
sind alle Formate zulässig. Das photographische Druck- 
verfahren und die Art der Ausstattung sind dem Belieben 
des Bewerbers überlassen. Die Anzahl der Einsendungen 
ist unbegrenzt. 

Jede Sendung muß von einer nach Kategorien ge- 
ordneten Liste begleitet sein, die den Namen und die 
Adresse des Bewerbers enthält und zu jeder Photographie 
unter einer Ordnungsnummer möglichst eingehende Angaben 
über das dnrgestcUte Objekt macht (Namen des Apparates, 
Datum und Tmstände des Versuches etc.'-: auch muß 
das 7ur Aufnahme benutzte Objektiv genannt sein. 

Jede Photographic hat auf der Vorderseite die mit 
dieser Beschreibung korrespondierende Ordnungsnummer, 
auf der Rückseite den Namen ihres Verfertigers und die 
Angabe der Kategorie zu enthalten. 

Für die Entscheidung der Jury ist maßgeben«! da« 
gegenständliche Interesse des dargestellten Objekte^, die 
liüto der Photographie, die Schwierigkeil der Aufnahme 
und die Anzahl tler von dem betreffenden Bewerber 
geli^rfeiten Finsendungen. 

Der >Aöronauti()ue-Clubft behalt >ich da« Recht auf 
die Reproduktion in seinem Kluborgan sowie auf jede 
andere Art tler Veiöfiontlichung vor Die pränuierten 
l'hotogr.'phicn werden nicht zurückgegeben, die anderen auf 
ausdiückbches Verlangen und auf Kosten dos Bewerbers. 

Der Wettbewerb hat mit dem Krsohoinon dieser 
Ausschreibung begonnen, geschlossen wiid er .im ."0. i Ok- 
tober l!N*'i. Die Seniiungen sind an den Präsidenten des 
AiTonaulique-t.*lub. .">S, lue Jean-J.»cques RoaS'icau, P.vris. 
zu richten. 



VOM BERLINER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Im kommenden Herbst wiril in Berlin ein hervor- 
ragendos arronaiuisches Kost sUlHiM '.o:'. K^ trrffon mehrere 
Kieigni<se — .-um Feil v^ui inTern.'.tion.i'.ir !''0,:eu:uny; — 
zus.immen. und o< i>t ti.iher die AnwosonV.eii \o:'. i.uit- 
sohiffo:n a'.>r l .inder ?u orw.irten. 

Drei verschiedene Ar.j;« lej^onhoiton sir.i es. die 
eigentlich ;o,:e für sich emen Ver'j.raimlur.ijsniiitelrunki 
bilden konr.ter. d:e >;*."h .iber hier \or>::i itu: .m> «•''\.hrii:e 
S'jfiuni:<tVs: ^:o> »ivrV.iioi Vore;:-.o> :\:r l.ur:-oh:iT.;h::*. 
dci virnte o;.'.i'n:'.:ohc »-ouisohc- l..;::>x'}.i:*V::..g ;:y..: du 
eTs;o oTder.;l:/i;e \ ers.imm'u;v der »Kt .:. :.'.:^^r. Ae:^- 
n.-.ui:-!«»' l;;;c':n;4:: nalf*. 

D.is Prc'C'-iiv.TV.. \v?!cV.o> »".o: vt^e:'..ro: \'i:e:'.t :.:: 
.lie E:n:e:"v.n}; r.e: \* .^h'.xv.'i^o: ..';!: ^t". l'...: ^ :v. l"' :- 
1 • • . V »k: v'b f r .» u ;> c > : ; 1 ". : : . .-. : . \ :„ u : e: : :: - ^ ■. :: c : . : '. . v. • ^' o :; 
y . : r»-. 10 1 i:c r. i e r r« a L ? :*. 

M '. : t w 00 V. »; c n 1 ', * "' k i j V e r . :■ ao r. r.*. ■. : : .. i.- > . A u » .i h : : 
i : r. -.^ er Ba'.I ," r. >. welche .i -: .■ ':: A - : x'- :v. o V; 1 1 \ e r . v j: : »» e - . ; :. : 
•i-iu^s- hmpiani: iei i.i^s:c. 



Donnerstag den U. Oktober, vormittags: Fest- 
versammlung. Vorträge des Direktors des Aeronautischen 
Observatoriums Professor Dr. Assmann und des Prä- 
sidenten der »Internationalen Aeronautischen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt« Professor Dr. Hcr- 
gesell; nachmittags: Vorträge des Hauptmanns im Lnft- 
schifferbataillon Herrn Gross und des Herrn Geheimen 
Regierungsrats Professor Dr. Micthe; abends: Festessen. 

Freitag den 12. Oktober und Simstag den 13. Ok- 
tober: Besichtigung aeronautischer Etablissements. 

Sonntag den 14. Oktober, vormittags : Dritter ordent- 
licher deutscher Luflschiffertag ; nachmittags: Ballon- 
aufstiege. 

Nach den Festlichkeiten: Montag den 15. Oktober 
und Dien.stag den 16. Oktober: Erste ordentliche Ver- 
sammlung der »Föderation A^ronautique Internationale«. 



WIENER AERO-KLUa 

D nnerstag den 29. März hielt der Ausschuß des 
Wiener Aciro-Klubs im Annahof wieder eine Sitzung ab, 
welche zahlreich besucht war. Der Präsident teilt mit, 
daß der Ehrenpräsident des Wiener Aero Klubs, Seine 
Durchhiucht Max Egon Fürst zu Fürstenberg, ans 
Anlaß der Anschaffung des neuen Ballons »Helios« dem 
Klub den Betrag von 1< 00 K gewidmet hat. Der Aas- 
schuß spricht dem erlauchten Förderer des Klubs für 
seine neuerliche Muniü^enz den wärmsten Dank durch 
Erheben von den Sitzen aus. 

Weiters wird das Präsidium ermächtigt, Ver- 
fügungen zur Benützung der Tennisplätze zu treffen. 

Als neues Mitglied wurde aufgenommen Herr Kon- 
stantin B.iron Econi»mo, Wien. 



NOTIZEN. 

1 DIE NÄCHSTE .SIMULTANFAHRT findet 

j Donnerstag den f). April statt. 

PROFESSOR LANGLEV. der bekannte amcrika- 
. nische Flugtechniker, ist dieser Tage plötzlich gestorben. 
i DAS JAHRBUCH liHW des Deutschen I-ufischiffer- 

I Verb.indes ist erschienen. Sein Inhalt soll demnächst au«- 
. führlioh besprochen werden. 

DIE »ACADEMIE AFRONAUTIOUE de France«, 
deren Präsident M. Viktor Louet ist, wurde von der 
.Stadt Paris subventioniert. 

EIN NEUER AERONAUTISCHER KLUB ist 
in Paris in ijrün.tun^ begriffen. Die Gesellschaft nennt 
sich »Li Je an esse Avronautiqae de Paris«. 

KÄTHE PAUI-US. die bekannte deutsche Berufs- 
lr.f:scbitVeiin. ii.it :ie Wohnung verändert; ihre neue 
> A.iresse ist: Frankfurt .-;. M., Blächerplatz 1. 

i'.RAE HENRY DE LA VAULX. Vizepräsident 
■ de- ».\cr«>-i ul^ vie France«, ist durch Verleihung des 
iv::terkreu:cs der Ehrcu-egion ausgeseichnet worden. 

DIE NACHKU'HT von dem Tode des englischen 
AiTOii.;u:en Si.miey >; encrr hat sich l)estätigt. Spencer 
i<t am -■». J.:r.:\er li*'^» auf Malta am Typhus gestorben. 
*."H Aivl.'.S i.l-VEE hat kürzlich in Amerika, unJ 
. w.ir :*. luxe.:. IH-: New Y>rk. eine zweite Auffahrt ge 
:v..".o':.: ;\e ' u:::ci<«i r.e*. -ies mangelhaften Gases wegen 

'.♦IV IJvAGKR AFI des Leuchtgases, welches beim 
M.".:; .r...:: \Vc::" eAi:T> v.«n der Kompagnie »1* Union des 
«!..:• ^r cilt: w::.: : t::ä^i nach dem Ergebnisse kom- 
x-.>< ,:•.:'. ".i: i': ■" o:-. T^*!/ yzo Kubikmeter. 

. ;K MAIiANl^KK SEKTION der »Societä Aero- 
:-..-.i::-..-.i I:..l:..r.. * l..: :h:e Ü r ungsfahrtea lur Ansbildaog 
.itr 1 uV.ri: . ec. v.-^'. Am !.*> März führte der Hauptmann 
r : j > s . r. i : : :. ..: :ej*r.i::-jhe Leiter des KIvbs, eine Fahrt, 
ir. «..er Her: l'sur". 1; ;e.li:abm. 
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DEN ERFINDERN stellt ein französisches Fach- 
blatt, »l'AöroDautique«, von nun ab eine ganz spezielle 
Rubrik zur Verfügung. Di- neue Rubrik soll den Er- 
findern ermöglicheo, ihre Arbeiten den aeronautischen 
Kreisen kostenlos bekannt zu machen. 

AM 30. SEPTEMBER, so wird gemeldet, wird 
dem Beschlüsse des Pariser A6ro-Club zufolge der heurige 
Kampf um den Gordon-Bennett- Pokal stattfinden. Die 
Abfahl t der Ballons — es dürften etwa ein Dutzend 
sein — soll vom Tuilerienpark in Paris aus erfolgen. 

DIE ÜBERQUERUNG der Alpenkettc wird in 
einer der Mailänder Konkurrenzen verlangt. Unter den 
Kandidaten für dieses schwierige Unternehmen, das bisher 
nur einmal, und zwar im südlichen Teil, geglückt ist, 
werden die Italiener Usuell i, Minoletti und Haupt- 
mann Nazzari genannt. 

DER AERO-KLUB der Vereinigten Königreiche 
hat anfangs März eine Ballonfahrt mit Verfolgung durch 
Automobile veranstaltet. Mr. CS. Rolls führte den 
Ballon. Nachdem der Aeronaut seine Jäger zuerst irre- 
geleitet hatte, wurde er an seinem Landungsort — Rim- 
ham in Essex — doch gefangen genommen. 

LEO STEVENS, der amerikanische Aeronaut, hat, 
so berichtet man, ein »Ballonluftschiff« um 3000 Dollars 
an Mr. Karl Fish er nach Indianopolis verkauft. Major 
C. S. Miller aus Pennsylvania hätte bei Stevens ein 
ähnliches Luftschiff um 5000 Dollars bestellt. Diese »Luft- 
schiiTe« dürften wohl nicht viel anderes sein als gewöhn- 
liche Ballons. 

EIN NEUER »DfeVIATEUR«, offenbar für mari- 
time Luftschiffahrt und Rettungsdrachen, ist vor kurzem 
auf der Seine in der Nähe von Paris ausprobiert worden. 
Fünf verschiedene große Apparate dieser neuen Konstruk- 
tion, deren Autor ein gewisser Jansen ist, wurden dem 
Wasser anvertraut und erreichten die vorher gesteckten 
Ziele mit ziemlicher Genauigkeit. 

DAS STUDIENKOMITEE für aeronautische Photo- 
graphie des »A^ronautique-Club de France« hält einen 
zweiten großen internationalen Wettbewerb ab, welcher 
den Photographien von lenkbaren Luftschiffen und Flug- 
apparaten gilt. Der Wettbewerb wird im Oktober schließen 
und mit einer Ausstellung verbunden sein. Es werden zahl- 
j-eiche und bedeutende Preise gegeben. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 2. März lUOo eine Vollversammlung ab, 
auf der sich das beinahe in sanfte Vergessenheit geratene 
»wissenschaftliche Studienkomitee « durch einen »Bericht« 
wieder bemerkbar machte. Auch eine Diskussion über 
Karl Millas Vortrag »Wellenspiel in den Anschauungen 
hinsichtlich der Größe der Flugarbeit in den letzten 60 
Jahren« stand auf der Tagesordnung. 

DEN BESTEN AMATEURREKORD 1905 in Be- 
ziehung auf die Ballonfahrteuzahl hat wohl Graf Henry 
de La Vaulx vom »A6ro-Club de France« inne. Er ist 
im verflossenen Jahre trotz mehrmonatlicher Reisen in 
Amerika 59mal im Ballon gefahren. Im ganzen hat Graf 
de La Vaulx jetzt 163 Aufstiege zu verzeichnen. Man 
sieht, daß seine vorjährigen Fahrten mehr als ein Drittel 
seiner gesamten Luftreisen ausmachen. 

AUS BARCELONA im Ballon nach Italien zu 
gelangen will ein spanischer Aeronaut demnächst ver- 
suchen. Der betreffende Amateurluftschiffer wird vom 
Genieleutnant Herrera begleitet sein und den Ballon 
»Huracan« (2000 w*) zu seinem Versuch benützen. Zur 
Fahrt übers Mitlelmeer sollen ähnliche Stabilisatoren 
genommen werden, wie sie seinerzeit Graf de La Vaulx 
zu seinen maritimen Fahrten benüt/te. 

MR. C. ROLLS, der englische Amaleuracronaut, 
hat bei der Pariser Fiiraa Maurice Mallet zwei Ballons 
für sich und die Herren J. Mo ore -Brabazon und 
Warwick J. Wright als Miibesitzer bestellt. Der eine 
Ballon wird 5(X), der andere 1200 m'^ fassen. Der kleinere 
Ballon und sein Material wird so wenig Raum ein- 
nehmen, daß alles im rückwärtigen Teil eines Automobils 
leicht untergebracht werden kann. Die Hülle wird aus 
japanischer Seide hergestellt. 



M. J. C. POMPEIEN-PIRAUD in Lyon, welcher, 
wie schon seinerzeit anläßlich des Erscheinens einer von 
ihm geschriebenen Broschüre bemeikt wurde, durch seine 
speziellen Studien die Geheimnisse des Flügelschlages ent- 
schleiert zu haben glaubt, hat jetzt eine Flugmaschine 
fertiggestellt, welche in einigen Berichten als »Acroplan« 
bezeichnet wird, jedoch kaum genau dem Typus dessen 
entsprechen dürfte, den man sich unter »Drachenflieger« 
vorstellt. 

IN M ARSEILLE haben die Herren Paul B a r 1 a t i e r, 
Präsident des Marseiller »Automobile Club« und der 
»FMeration Automobile du Sud-Est«, und Blanc, Rechts- 
anwalt, einen Drachenflieger gebaut, der sich durch be- 
sondere Größe auszeichnet. Die zwei nebeneinander ange- 
ordneten gegenläufigen Propulsionsschrauben werden durch 
einen Herdtl6-Bruneau-Motor betrieben. Eine wesentliche 
Funktion zur Erhaltung der Stabilität ist einem drehbaren 
Schwanzstück zugeschrieben. 

ENGLANDS VERTRETER im aeronautischen 
Gordon-Bennett- Wettbewerb sind für 1906 die folgenden 
drei : Professor Huntington vom Kings' College, welcher 
bei der internationalen Konferenz im letzten Oktober als 
Vertreter Englands fungierte; Frank Hedges Butler, 
der schon viele nennenswerte Luftreisen gemacht hat, 
unter anderen auch zwei Überquerungen des Canals La 
Manche; C. S. Rolls, ein gleichfalls schon bekannter 
Luftschiffer und Automobilist. 

DIE »SOCIETE FRANCAISE de Navigation 
Aerienne« hat ihr Bureau für li)0(> folgendermaßen zu- 
sammengesetzt: Präsident L6on Lecornu, Professor am 
Polytechnikum; Vizepräsidenten Balsan, Constant, 
Corot, Leloup; Generalsekretär Paul Delaporte; 
Sekretäre Couvreur, Houdar, Sosson, Mayaudon; 
Kassier Casse; Archivar Charles Chavoutier. Am 
22. Februar fand eine Sitzung statt, in welcher der Prä- 
sident eine Antrittsrede hielt. 

BENITO TORRENTE Y TORRONTEGUI heißt 
ein spanischer Et Ander« welcher mit den Plänen einet 
Ballonluftschiffes in Paris eingelangt ist. Der Ballon hat 
die Form des Zeppelinschen. und die Gondel erinnert an 
diejenige des von Renard und Krebs erbauten Luft- 
schiffs »La France«. Das Steuerruder ist durch eine 
Schraube mit drehbarer Achse erset£t. Eine ähnliche be- 
wegliche Schraube ist bekanntlich bei dem an kleinen 
Booten anzubringenden »Motogodille« verwendet. 

DER »REAL AEREO CLUB DE ESPANA. ver- 
sendet seine Statistik über das Jahr 1905. Vom 18. De- 
zember 1904 bis zum 31. Dezember 1905 haben 49 Auf- 
stiege stattgefunden, welche einen Aufwand von .55.916 m^ 
Leuchtgas und 1540 m* Wasserstoff verursachten. Im 
ganzen wurden 4279*8 km durchfahren. Die längste Luft- 
reise war diejenige von Madrid nach S6tubal (Portugal), 
ausgeführt am 27. Oktober 1905 vom Hauptmann Kindelan. 
Die Distanz dieser Fahrt betrug nahe an 500 km. 

IN MONTESSON, Frankreich, experimentiert ein 
Erfinder namens Vuia mit einem Drachenflieger, dessen 
Tragflächen durch auf Stahlrippen gespannte Seide ge- 
bildet werden und der mit einem 25pferdekräftigen Kohlen- 
säuremotor versehen ist. Der Apparat ist auf einem vier- 
räderigen Gestell montiert, der Anlauf zum Fluge wird 
auf festem Boden vorgenommen. Der Erfinder erwartet, 
daß sich der Apparat bei einer Horizontalgeschwindigkeit 
von 60 km pro Stunde mit einem Insassen in die Luft 
erhebt. 

OBERST VIVES Y VICH, der bekannte und 
rührige Chef der Luftschifferabteilung der spanischen 
Armee, hat eine Schrift über das Schießen auf Ballons 
veröffentlicht. Die uns in freundlicher Weise zugesandte 
Broschüre gehört der Serie der »Publicaciones del Me- 
morial de Ingenicros« au und betitelt sich wie folgt: 
»Algunas Observaciones Acerca del Tiro contra Globos« 
por el Tcniente Coronel de Ingenieros D. Pedro Vives y 
Vieh, Jefe del servicio aerostatico. Madrid 1JM)6. Iraprenta 
del »Memorial de Ingenieros«. 

DIE HERREN IGO ETRICH und Ingenieur 
Franz X. Wels, von deren interessanten flugtechnischen 
Versuchen und von 'deren Absicht, an den Mailänder 
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Konkurrenzen teilzunehmen, wir bereits berichteten, haben 
soeben ihre definitive Anmeldung an das Exekutivkomitee 
der Mailänder Ausstellung gelungen lassen. Die An- 
meldung lautet auf Gleitflugmodelle, Drachenflugmodelle 
und eine bemannte Flugmaschine. Der bemannte Motor- 
flieger ist, da die Versuche damit noch nicht abgeschlossen 
sind, bloß bedingungsweise, die Modelle aber sind zu be- 
stimmter Teilnahme angemeldet. 

DER CANAL LA MANCHE ist vor kurzem schon 
wieder von einem Ballon übenjuert worden. Eines der 
bekanntesten Mitglieder des englischen Acro - Klubs, 
Mr. Frank Hedges Butler, war der Führer dieses Ballons, 
der, von London aufgestiegen, in der Umgebung von 
Houlogne landete. Das Bemerkenswerteste von der Reise 
ist der Umstand, daß eine Dame im Korbe saß. Es war 
das erstemal, daß eine Dame den Ärmelkanal überflog. 

ir,3 BALLON AUFSTIEGE haben im verflossenen 
Jahr auf dem Park des »Aoro-Club de France« in Saint- 
(Uoud stattgefunden, 1()'2.112 m^ Gas sind dabei verbraucht, 
44JI l'assagierc in die Luft befördert worden. In diesen 
Ziflern stecken, wie gesagt, bloß die von Saint-Cloud aus 
gemachten Fahrten. Zieht man auch die .sonstigen Auf- 
sliege in Betracht, welche von Führern des »Aero-Club 
de France« in Frankreich gemacht wurden, so hat man 
für lfH>r) nicht weniger als 28S Auffahrten mit 778 Pas- 
sagieren und einem Aufwände von i275.(iOO /«' Gas. 

IN PITTSBURG weiden, wie der »New York 
Hrrald« meld»U, eine Reihe von Ballonweltfahrten slatt- 
finden. Ein gewisser Mr. Arthur Lane hätte eine 
Herausforderung »an alle Aerouauten« erlassen und ein 
Mr. Nelson hätte den mit großer Gebärde hingeworfenen 
Handschuh aufgehoben. Zur ersten Wettfahrt /wischen 
diesen beiden Luftschiffern sollen — Heißluftballons ver- 
wendet werden. Man kann sich also die enormen Distanzen, 
Höhen und Zeiten vorstellen, die da erzielt werden 
werden ! Ein P^allschirroabsturz «oll die Ballonfahrt be- 
schließen. 

M. C.-F. BAUDRY, der Präsident des «Aciro-Club 
du Sud-Oucsi«, dessen Zentiale Bordeaux ist, gibt dem- 
jenigen Führer des genannten Klubs, welcher nach einer 
.speziellen Klassifikation bis Ende lii(M) den höchsten 
]<ang erreicht haben wird, einen Ehrenpreis im Werte 
von o(K) Francs. Bei jeder Aufiahrt werden nämlich dem 
Führer so viel Punkte gutgeschrieben, als das Produkt 
.aus der zurückgelegten Distanz in Kilometer und der 
Passagierzahl ausmacht; der Führer, der am Schlüsse des 
J.ahres die größte Summe von Punkten aufzuweisen hat, 
erhält den Preis, 

OBKRST TEMPLER, der Leiter der englischen 
militär • aeronautischen Anstalt , beschäftigt sich , wie 
schon seinerzeit gelegentlich erwähnt, seit Jahren mit dem 
Problem der Lenkbarmachung des Ballons. Man teilt 
nun mit, daß seine Studien nicht fruchtlos geblieben sind, 
sondern bemerkenswerte ]<.esultate hervorgebracht haben. 
Ein Luftschifl", an welchem Oberst Templer seit drei 
Jahren arbeitel, soll in kurzer Zeit ausprobiert werden. 
Die Gestalt des Tragballons ist die übliche längliche nach 
Art einer Zigarre. Der größte Umfang der Hülle ist 
etwa 22"5 ;//, die Gesamtlänge 52 m. 

DIE ERSTE WEITFAH KT des Jahres lllOl), d.h. 
die erste Luftreise, die ^)()km überschritt und damit den 
Namen • Weilfahrt u vei dient, hat am 17. Mär/ J.icr|ues 
Faurc gemacht. Begleitet von einem Freunde, Dr. Alberto 
Mascias, stieg Faure .Samstag den 17. März um 4 Uhr 
nachmittags vom Park des Pariser Ai''ro-('lub in Saint- 
Cloud in dem Ballon »Aero-Ciub III« (P2'H) nr) auf. Kr 
übcillog die Lothringer Hügellandc, «leu Wa.-jgau, den 
Klicin. Sonntag um .^) Uhr morj»ens lan*lete er in Galdcn- 
barh, Hessen-Nassau, nördlich von Frank (uit a. M. Die 
dnrchfuhrene Strecke beträgt 5'J<) kfn. 

IN BORDEAUX fand am IL Mär/ eine Ballon- 
verfolgung durrh Automobile statt. Die Veranstaltung 
goscliah durch il<;n »ALTo-Club du Sud-i)ue>tM in Wv- 
liiuilung mit «lern »Autoniobihr -Cinlf rioidi.l.iis«. I)a^ 
Jagdobjckl bildete der Piallon nLantuilu«, der um '1 IJiir 



nachmittags von den Gaswerken in La Bastide aufstieg 
und die Herren Söguin and Briol trug. Der »LantarU« 
nahm seinen Weg gegen Bergerac zu. Um \,4 Uhr 
landete er bei Saint-Aulnay (Dordogne). Die Klassifizie- 
rung der Automobilisten war folgende: 1. L^glise, 
2. Pinaud, .-J. Fahre, 4. Roullier, 5. Bord. 

ELLEKAMMERS DRACHENFLIEGER, der von 
uns bereits kurz erwähnt wurde, weist als charakteristische 
Merkmale zwei flügelartig angebrachte dreieckige Trag- 
flächen auf. Zwischen ihnen befindet sich eine Fläche 
in Form eines halben Zyliadermanteli, dessen Achse io 
der Flugrichtung liegt. Der Apparat ist mit einem 
9pferdigen Dieizylindermotor versehen, der eine Pro- 
pulsionsschraube betreibt, deren Durchmesser zirka 4 m 
beträgt. Ein Syndikat von dänischen Ingenieuren hat die 
Mittel zur Herstellung des Apparates geliefert Die Ver- 
suche sollen nicht gerade schlechte Resultate ergeben 
haben. 

JACQUES FAURE, der bekannte Ärmelkanal- 
überquerer, als Führer des Ballons »La Vendee« und 
M. Broct als Passagier wollten kürzlich wieder von 
England nach Frankreich gelangen, allein diesmal kamen 
sie nicht dazu. Der Ballon stieg, nachdem er, günstigen 
Wind abwartend, schon 24 Stunden gefüllt bereit gestanden 
hatte, bei den Wandsworth-Gas werken auf, aber die Luft- 
strömung war widrig und zwang die LnftschifTer, an eine 
rasche Landung zu denken, die auf den Klippen der 
englischen Küste auch glatt vollzogen wurde. Während der 
Reise war der Ballon derart von Schnee belx<$tet gewesen, 
daß er sich nicht über WO m erheben konnte. 

VON DEN MITGLIEDER AUFNAHMEN, die der 
Pariser Acro-Club in der letzten Zeit zu verzeichnen h.atte, 
seien folgende erwähnt: MM. Prinz Luigi Lancellotti, 
Baron Lejeune, Walter Wellman, P. Cartier, 
J. Leonard, Maurice Bienaimö, Adolphe Helwig. 
Georges Muny, W. H. Fauber, Maurice Echali6, Henry 
Gard, Henry Bil l i oque, Etienne Voövodich, Robert 
Delaunay-Belleville, Emile Dnbonnet, I.^uis Ray- 
naud, Louis Gianoli, L. Sanchez Besä, Lucien Dan* 
brce, Graf de Couet, R. Loste, Franck Brewsler, 
Vicomte de Veauce, L. Jagu, Alberto Massias, Georges 
Bertault, Andre Scheicher, E. Buffon etc. 

IN PITTSFIELD soll der Park des amerikanischen 
Aöro-Klubs entstehen. Die Gasverhältnisse liegen dort 
günstig und auch sonst soll sich der Platz als geeignet 
erweisen. Eine Doppelballonauffahrt, die am IL März in 
Pittsfield hätte stattfinden sollen, wurde durch den Sturm 
vereitelt. Die zwei Ballons, die aufzusteigen bestimmt 
waren, gehörten den Herren Stevens und Levie. Der 
Ballon des ersteren wurde vom Sturm davongetragen, der 
Lcv^esche in Stücke zerfetzt. Es durfte jetzt keine Auf- 
fahrt bis zur Ankunft des Grafen de La Vau Ix stalt- 
linden, der in kürzester Zeit mit drei Ballons in New 
York eintreffen soll. Unter den drei Ballons l>efindet sich 
auch der berühmte »Centaure«. 

BEI DOPIEWO in der Provinz Posen ist ein 
kürzlich in Berlin aufgestiegener Ballon des Berliner Ver- 
eines für Luftschiffahrt nach 2Vt9tündiger Fahrt gelandet. 
Der Ballon hat seine Reise im Tempo von nahezu lUO km 
\ pro Stunde absolviert. Bei dem herrschenden Sturm w.ir 
I die Landung freilich etwas rauh, doch haben die Luft- 
■ schifTer, wie wir erfahren, außer einigen Hautabschürfungen 
i und einem vertretenen Fu{3 keinen Schaden erlitten. Ein 
; zweiter Ballon, und zwar ein solcher von 700 i»', ist bei 
j dem stürmischen Wetter durchgegangen. £r ist nämlich 
I dem Netz entschlüpft. Da der Ausreißer in östlicher 
Richtung verschwand, vermutet man, daß er in die Wälder 
und Sümpfe RuOlan Is verschlagen wurde. Jedenfalls ist 
; es sehr zweifelhaft, ob man diesen Ballon, der noch dazu 

gnnz neu ist, wiederbekommt. 
I IN PARMA hat sich eine Gesellschaft zur Ans- 

I führung und Ausnützung des projektierten lenkbaren 
I Ballons vom italienischen Hauptmann Fraasinetti ge- 
! bildet. Die Herren, aus denen sich das Komitee zu- 
sammensetzt, sind: die Ingenieure Bondi und Caroi- 
I na<l:i, Mari|uis (.'iirrcga, Ingenieur A. Cngini, 
I Professor (lugini, Senator Mariotti, Advokat Melli, 



Nr. 4 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZETTUNG. 



85 



General Panizzardi, Pighini, Graf Sanvitale, 
Marquis v. So rag na, Ingenieur Tedeschi und Rechts- 
anwalt Torrigiani. Der Reingewinn, den sich die 
Gesellschaft vom Verkauf des Luftschiffes »Parma« sowie 
von dessen Gewinsten beim Mailänder Wettbewerb ver- 
spricht, soll zwischen dem Erfinder Frassinetti und 
der Kompagnie verteilt werden. Wenn die Aufteilung des 
Reingewinnes nur nicht zu schwierig werden wird ! 

DER AMERIKANISCHE AEROKLUB bemüht 
üich jetzt, bei New York einen geeigneten Platz zu finden, 
den er nach dem Muster des aeronautischen Parks des 
»Aero-Club de France« in Saint-Cloud herrichten lassen 
würde. Allein es ist nicht ganz leicht, einen günstigen Ort 
zu finden. Tuxedo, ein sehr vornehmes Viertel in der Um- 
;;ebung der Stadt New York, würde sich wohl vollkommen 
für den gedachten Zweck eignen, wenn dort nur die Gas- 
verhältnisse besser wären. Dem Gasmangel dort wäre nur 
durch umfangreiche Rohrleitungen abzuhelfen. Besser ist 
es mit dem Gas in West- Point bestellt, wo die Militär- 
schule liegt, doch ist diese Gegend lange nicht so 
hübsch. Es wird jetzt noch ein dritter Platz, welchen man 
vorgeschlagen hat, besichtigt und geprüft Einige Mitglieder, 
die für Tuxedo sind, sprechen vou der Errichtung einer 
Wasserstoffanstalt dortselbät, welche das Leuchtgas natür- 
lich überflüssig machen würde. 

DIE GEBRÜDER WRIGHT haben einen Brief an 
den Aero-Klub von Amerika gerichtet, in welchem sie für 
die ihnen von diesem übermittelten Gratulationen danken 
und in dem sie ferner von ihren Experimenten sprechen. 
Sie geben darin zum erstenmal gewissermaßen öffentlich 
Nachricht von ihren Arbeiten. Diese Nachrichten sind 
keine anderen als die, die man aus den Briefen von 
Weaver u. s. w. schon kennt. Es ist darin besonders 
auch die letzte Fahrt erwähnt, bei welcher 24 Meilen in 
38 Minuten zurückgelegt worden sein sollen. Die Ver- 
suche seien wegen des Eindringens unerwünschter Neu- 
gieriger abgebrochen worden. Die französische Regierung 
wolle die Erfindung den Brüdern Wright um 300.0ÜO 
Dollars abkaufen. Die Erfinder hätten in den letzten drei 
Jahren 160 Flüge ausgeführt. Die Landungen wären immer 
ausgezeichnet geglückt ; die Konstruktion der Flugmaschine 
sei eben eine derartige, daß Beschädigungen des Apparates 
oder des Insassen beim Landen nicht erfolgen. 

HAUPTMANN ALFREDO KINDELAN arbeitet 
bekanntlich an einem lenkbaren Ballon. Er stellt ihii für 
die spanbche Armee her, bei welchem Streben er sich 
offenbar den »Lebaudy« zum Vorbild nimmt. Der Kindelan- 
schc Ballon ist aber lange nicht so groß wie das JuUiot- 
sche Meisterwerk. Er mißt bloß GÖO w^; die Länge 
beträgt 35 /«, die Breite G rn. Sehr kurz ist die Auf- 
hängung. Nach den uns vorliegenden Angaben ist nämlich 
die Gondel bloß 2*6 ni. vom Ballon entfernt. An den 
.Seiten der Gondel befinden sich, wie beim »F-ebaudy- 
Ballon« angeordnet, die Propulsionsschraubcn, die nach 
einem Entwurf des Ingenieurs Tat in hergestellt werden 
Die Schrauben werden durch zwei leichte Levavasseur- 
>[otoren von je 24 Pferdekräften bewegr. Die longitudi- 
nale Stabilität wird durch ein Laufgewicht gesichert. I 
Stabilisationsflächen wüidcn erst nachträglich augebracht • 
werden, wenn es sich in der Piax's notwendig erweisen 
sollte. Die ersten Versuche sind für August geplant. 

LONDON ist am 24. Februar nachmittags in seiner 
vollen Breite von einem Ballon des euglischen Aero-Club ! 
überflogen worden. Die Insassen des Ballons waren Hon. 
C S. Rolls (Führer), Profes.sor Huntington vom 1 
Kings College, Mr. Frank Butler und Hon. Mrs. Bur- i 
rell, die vierte Dame, welche heuer an einer Auffahrt 
<ies englischen Klubs teilnimmt. Die Acron-iutcn waren . 
glücklich genug, eine Lultälrömung unzutrcflen, die sie i 
über die interessantesten Objekte der Millioncn>tadi hin- 
wegtrug, so z. B. über Westminster und Sr. Pauls Calhc- 
dral. Die Luftschiffer nützten tlie Gelegenheit gehörig aus, 
indem sie mit ihrer Camera zahlreiche Ansichten von l 
London aufnahmen. Die Passierung der Stadt vollzog sich 
in 2.j0 m Höhe. Nach der Cbenjucrung Londons ])cgabeji 
>ich die Aeronauten in eine höhere Region, um einen 
rascheren Windstrom aufzusuchen. Zweimal gelangte der 
Ballon in Wolken, die ihn mit dichtem Schneegestöber 



umgaben und den Insassen den Ausblick auf die Erde 
benahmen. In Riven Hall nächst Witham in Essex vollzog 
sich die Landung. Die mittlere Geschwindigkeit des Ballons 
ist zirka 25 km pro Stunde gewesen. 

EINE DAUERFAHRT hat vor kurzem Graf Henry 
de La Vau Ix im »Centaure« vollführt. Er stieg in dem 
genannten Ballon, der über Ib'Oü m^ faßt, mit dem Grafen 
Hadelin d'Oultremont vom Park des Pariser A^ro-Club 
in Saint-Cloud am 3. «März, nachmittags um 5 Uhr 11) Mi- 
nuten, auf und landete tagsdarauf um 2 Uhr 10 Minuten 
nachmittags, also nach 21stündiger Fahrt, und das mit 
250 kg Sand an Bord. Die Landung war eine erzwungene, 
denn der Ballon befand sich beim Mont Saint-Michel am 
Meere. Wäre das Hindernis nicht gewesen, so wäre der 
Graf seinem eigenen Dauerweltrekord (35^* Stunden) 
gewiß sehr nahe gekommen. Wohl hat sich Graf de La 
Vaulx bei einer früheren Gelegenheit vom Mont Saint- 
Michel aus noch aufs Meer hinausgewagt, um die ver- 
schiedenen Buchten der Bretagne zu überfliegen. Damals 
gelangte er nach etwa dreistündiger Fahrt ober dem 
Wasser wieder über festes Land. Diesmal war jedoch die 
Luftströmung zu ungünstig, um zu einem solchen Wagnis 
einzuladen. Auch daß man Englands Küste erreichen 
könnte, war nicht zu erwarten. Es blieb also nichts übrig, 
als schleunige Landung vor dem Meere. 

»DIE KOMÖDIE«, .so schreibt man uns aus Paris, 
»dauert fort. Die Komödie der Gebrüder Wright nämlich. 
Die Vermittler bemühen sich weidlich, einen Abschluß 
herbeizuführen, d. h die französische Regierung dazu zu 
bringen, 1,500 UOO Francs (eine hübsche Summe wirklich!) 
für die mysteriöse Maschine zu bewilligen, falls diese die 
auf dem Programm stehenden Bedingungen erfüllt. Eine 
französische Kommission soll nun richtig demnächst nach 
Amerika fahren, um den Experimenten des Wright- Fliegers 
beizuwohnen. So sagt wenigstens das Gerücht. Die.se Reise 
ist kaum recht am Platze. Sollten denn die Versuche nicht 
vielmehr in Frankreich stattlinden? Wäre es nicht zu ver- 
langen, daß die Kontrolle in dem Lande stattfinde, welches 
den teuren Kauf machen soll? Anders als so vorzugehen 
hieße ja die Öffentlichkeit ins Gesicht schlagen. Das Gehaben 
der Agitatoren dieses Fluggeschäfiei ist abenteuerlich genug, 
um eine elementare Vorsichtsmaßregel ganz unumgänglich 
ei scheinen zu lassen, wenn man sich nicht der Gefahr aus- 
setzen will, einer bestehenden Augentäuschung zum Opfer 
zu fallen. Es wäre, angenommen, daß das Gerücht zur Wahr- 
heit wird, wirklich überraschend, wenn an die Regierung 
in der Deputiertenkammer in dieser Sache nicht eine 
energische Interpellation gestellt würde. 

DER HERZOG VON GUICHK läßt in Lcvallois- 
Perre; nächst Paris ein Laboratorium für flugtechnische 
Arbeiten errichten. Das Gebäude umfaßt im wesentlichen 
eine große Halle mit umlaufender Galerie: eine Remise 
dient zur Aufnahme von .A-utomobilen ; ebenerdig befinden 
sich ferner ein Arbeitszimmer und ein Emi)faugsraum. 
Der erste Stock birgt die Wärterwohnung, ein Magazin 
und ein photographisches Laboratorium. Die Werkstättc 
wird mit elektrischem Betrieb versehen; überhaupt .soll 
die Ausstattung aufs modernste werden. Ob die Arbeiten 
auch so vollendet sein werden wie die Einrichtung, das 
wird man ja sehen. Hoffentlich wird das schöne Privat- 
iustitut gebührend ausgenützt werden ; denn es geschieht 
nicht allzuhäutig, daß jemand ein derartiges Unternehmen 
so reich dotiert. Vielleicht will der Nachkomme ilcn 
Fehler jenes Herzogs von Guiche gutmachen, der im 
»Cyrano von Bergerac« vorkommt. Der Herzog sagt dem 
Cyrano, daß sein Flug ihn in den Kot stürzen werde, 
Cyrano aber entgegnet, daß er dadurch im (iegenteil zu 
den Sternen geführt würde. Diese Worte müssen sich den 
Herzogen von Guiche eingeprägt und unter ihnen vererbt 
haben — vielleicht ist ^et/.t die Sühne gekommen. Mögliili, 
daß ein Zusummeuhang auch darin erblickt werden kann, 
daß der Architekt des Herzogs auch derjenige Roslan ds 
ist, des Autors von »(?vrano<. 

OBERSTLEUTNANT J. K. CAPPER hielt in der 
englischen United Service Tustitulion einen Vonra^: über 
die Luftschiffahrt in der Armee. Er betrachtete iwei ge- 
sonderte Rollen, welche das bemannte Luftschiff in der 
modernen Kriegführung zu spielen habe: Infonuations 



WIENER LUrrSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 



dienst und Offensive durch Leitung des Artilleriefeuers. 
Der lenkbare Ballon sei ein Ding, das im nächsten großen 
Krieg zu Wort kommen werde; vorläufig seien freilich 
die Ballonluftschiffe wegen ihrer begrenzten Leistungs- 
fähigkeit und ihrer großen Vcrletzlichkeit noch als etwas 
Primitives zu bezeichnen. In der Zukunft mag auch der 
Drachenflieger dreinzureden haben. Flugmaschinen würden 
gewiß mit großer Geschwindigkeit fliegen; nur heftige 
Sturme würden im stände sein, ihre Fortbewegung auf- 
zuhalten. Mit der Entwicklung und Vervollkommnung 
derartiger Maschinen als Kampfmittel würde der Krieg 
gewissermaßen bis vor jedes Bürgers Tür dringen und 
eine so gefürchtete Kalamität werden, daß man ihn um 
jeden Preis würde zu verhindern trachten. Auf diese 
Weise seien die Flugtechniker als Stifter und Befestiger 
allgemeinen Friedens anzusehen. Die von dem englischen 
Oberstleutnant ausgesprochene Idee hat schon vor ihm 
Vertreter gefunden. Unter anderem wird man sich wohl 
noch der Vorträge entsinnen, die Frau Baronin S u 1 1 n e r 
und der Ingenieur Wilhelm Kress in Wien gehalten 
haben und in welchen die gleiche Ansicht ausgesprochen 
wurde. Die Meinung baut sich freilich hauptsächlich auf 
optimistischer Phantasie auf 

DER »CLUB AKRONAUTIQUK de TA übe« hat 
ein Jahrbuch herausgegeben, aus welchem man seine bis- 
herigen Leistungen entnehmen kann. Die Gesellschaft ist 
am 1. September 1901 gegründet und am 26. März 1904 
autorisiert worden. Ihr Sitz befindet sich in Troyes. Von 
sensationellen Begebenheiten ist natürlich in dem kleinen, 
bescheidenen Vereine nicht die Rede, allein es verrät 
sich eine lobenswerte Rührigkeit und eine innerhalb ihrer 
engen Grenzen recht anerkennenswerte Tätigkeit. Der 
Klub besitzt zwei Ballons: »L'Aubc« (KHK) m^) und 
»Tili« (470 w»), mit welchen bis jetzt zirka 11.000 m^ 
Gas verbraucht wurden. Es haben bisher zwölf Auffahrten 
stattgefunden. An den Luftreisen des abgelaufenen Jahre 
haben teilgenommen: die Herren Nopper, Protat, 
Clcvy als Führer, die Herren Bernodat, Ragon, 
Pannetier, Bablon, Martini, Riche, Carpenticr 
uml B o i V i n als Passagiere. Die weiteste Fahrt war 
diejenige vom 14. Juli 1905, welche nach Reims führte. 
Der Bericht des Vereines umfaßt: I. Die Liste der im 
Jahres liHlf) ausgeführten Aufstiege; IL Tabelle des Gab- 
verbrauchs: III. Die Distanzen, auf einer Karte dar- 
gestellt; IV. Die erreichten Höhen, graphisch dargestellt; 
V. Die Zahl der Luftfahrer; VI. Diagramm der Luft- 
fahrten; VII. Charakteristika des Materials; VIII. Zeich- 
nung des Ankers, System »Nopper«; IX. Photographien, 
vom Ballon aus aufgenommen ; X. Zeitungen, Revuen etc. ; 
XI. Liste der Mitglieder; XII. Zusammensetzung iles 
Bureaus. Die letztere ist folgende : Präsident : J o a n n e t o n, 
Ingenieur; Vizepräsident: Andre Vital; Schatzmeister; 
Lemaire; Sekretär: Paul Bernodat; Vizesekretär: 
Pro tat; aeronautischer Führer: Nopper. 

»EIN KOLUMBrSEI ersten Ranges« ist eine Notiz 
überschrieben, die sich in der köstlichen Faschingsnummer 
der »Münchner Neuesten Nachrichten« lindet und die sich 
die Luftschifl'er nicht entgehen lassen dürfen. .Sie lautet: 
»Ein Kolumbusei er-tcn Ranges ist dem ingeniösen Gehirn 
des Herrn Professors Schlüule dahier entsprossen, und 
man kann jetzt schon voraussagen, daß es den Alpinisten 
wie auch unserem Heer und anderen geradezu epoche- 
machende Flüchte tragen wird. In der letzten Sitzung der 
Alpen vereinsseklion Nockherberg zeigte Professor Schläule 
eine verblüffend einfache Erfindung vor, welche es er- 
möglicht, künftig den schwersibei>ackten Rucksack ohne 
die geringste Kraft;in.slrcugung auch auf den stoilstcn 
Wegen zu tragen und unbegrenzte Voiräte mitiusichlcj)pcn, 
eine Erfindung, welche aber auch jedes Abstürzen un- 
möglich madit. .Schläule ging von einer älteren Idee nu^, 
«.lic sich niclit bewährt hat, nämlich die, den Alpinisten 
duich einen kleinen Hilfs-Fcssclbaliun zu unterstützen. 
Das Wandern mit einem li.Ulon, der iniruerhin »^eiue secli» 
Meter Durchmesser hat, war lästig, «1er Winddruck enorm, 
die Kosten waren beträchtlich. i)a erinnerte sich Schläule 
tlaran, daß es nach den Erfindungen vun l'roiVs'-or Lindi^ 
und Ruüul l'ictcl keine Schwierigkeit mehr niaclu, (ia-t 
AU verÜüssiL'eu und daduicli auf ein Minimum ihrjr) liüheieii 



Kubikinhaltes zu verdichten. Er füllt also komprimiertes, 
beziehungsweise verflüssigtes Wasserstoff gas in 
eine Blechkapsel von etwa einem Liter Inhalt und hat dann 
sozusagen in diesen kleinen Raum die Tragkraft eines 
mittelgroßen Ballons gebannt. Der Bergsteiger, der eine 
solche Büchse im Rucksack trägt, steigt ganz ohne Eigen- 
gewicht, also gewissermaßen von der Schwerkraft befreit! 
Er braucht nur Sorge zu tragen, daß er beim Aufzehren 
seiner Vorräte deren Gewicht in Steinen etc. nachfüllt, da 
ihn sonst die Tragbüchse plötzlich über alle Gipfel weg- 
führen könnte.« 

DER »AERONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE. 
teilt über die Tätigkeit seiner Pariser Sektion im Jahre 
1905 das Folgende mit : .Sieben populäre Vorträge wurden 
gehalten, und zwar von den Herren Oberstleutnant 
Espitallier, Kommandanten Renard, Ed. Surcouf, 
Observatoriumsdirektor Jaubert und Pi^tri. Als Preise 
und Ehrenzeichen hat das Komitee an französische und 
ausländische Gesellschaften Plakettes und Medaillen ver- 
liehen. Personen, die sich durch besonders gute Aufnahme 
landender Luftschiffer hervortaten, wurden Belohnungen 
zuerkannt. Zahlreiche Ballonverfolgungen wurden im Park 
von Rueil wie auch in den Tuilerien veranstaltet. 169 Mit- 
glieder führten 73 Auffahrten aus und verbrauchten 
(j3.18() m° Gas. Das Gas wurde den Mitgliedern zum 
Preise von 12 Centimes pro 1 w* geliefert. Die Komitees 
für Photographie, Meteorologie, Schießen und Touristik 
haben zahlreiche Konkurrenzen, Abhandlungen und Aus- 
flüge organisiert. Die Gesellschaft hat den ersten inter- 
nationalen ballonphotographischen Wettbewerb veranstaltet, 
für den 5'>ii Bilder einliefen, die in den Klubräumen aus- 
gestellt wurden. Zum erstenmal in Frankreich wurden 
Damen mit allen Rechten von Mitgliedern in einen aero- 
nautischen Verein aufgenommen. 77 neue Mitglieder wurden 
aufgenommen. 21 Schüler der militär-aeronautischen Vor- 
bereitungsschule wurden zum Dienste in Versailles zu- 
gelassen. Die Einnahmen stiegen auf Francs 9653*05, die 
Ausgaben betrugen Francs 9457 25. Gegenwärtig zählt die 
Sektion 228 Mitglieder. Der » Aeronauti(iue-Club de France« 
hat bekanntlich auch die Damen als ordentliche Mit- 
glieder zugelassen. Die Zahl der weiblichen Mitglieder ist 
so sehr gestiegen, daß jetzt ein eigenes Damenkomitee ge- 
gründet wurde. Der Vorsitz in diesem Komitee wurde der 
Frau Surcouf, Gemahlin des bekannten Ballonkonstruk- 
teurs übertragen. Mme. Surcouf hat schon vierzehn Luft- 
reisen hinter sich. Vizepräsidentin ist Mme. Sauniere, 
die Gemahlin des Vereinspräsidenten. Mme. Sauniöre hat 
eine Rekordfahrt mitgemacht, nämlich eine Reise von 
Paris nach Bayreuth. Unter den übrigen Mitgliedern wären 
hervorzuheben: Mesdames Grittes, Airaul t, Mlle. 
Gache und Mlle Renard. In einer der letzten Komitee- 
sitzungen ist Mme. Renard zum Ehrenmitglied ernannt 
worden. 

DIE REDE, die der alte Pariser Aeronaut J a n s s e n 
bei der Knthüllungsfeicrlichkeit des Monumentes der Be- 
lagerungsacronauten hielt, liegt uns jetzt im Wortlaute 
vor. Janssen brachte in seiner bekannt temperamentvollen 
Weise folgendes vor: »Der Direktor des Observatoriums 
von Meudon kann bei dieser Festlichkeit nicht das Wort 
ergreifen, ohne in erhter Linie daran zu erinnern, daß in 
Meudon selbst der glorreiche Ballon »Fleurus« konstruiert 
wurde. Trotz dem Enthusiasmus, den dieser Triumph erregte. 
bedurfte es erst der Prüfungen des schrecklichen Jahres, 
um die Regierung an dieses Mittel der Vaterlandsvertei- 
diguug zu gemahnen. Dank der Hingebung von 66 Luft- 
.icillcrn und KU Passagieren war die Verbindung von 
Paiis mit Krankreich und der Welt während der Ein- 
schließang \nn J*aris nicht einen Moment unterbrochen. 
Die echt Iranzösische Erfindung der Charles und der Mont- 
güllicr, cigänzt durch die mikroskopische Photographie und 
dun Instinkt der Bricltauben. erregte lange die Bewunde- 
run«: tlcr N. ich well. Im N.imen der Aeronauten und der 
Lufip issa«,ncre dank«* ich unseren Mitbürgern für die An- 
erkenniiui;. die sie unseren Diensten nun nach mehr als 
einem Drilteljahrhundert erweisen. Das Monnment, das 
siih vor un*; erhehi. wird ,in den Patriotismus der Ein- 
wohner \i.>n l'ari^ etinncin, die, ohne zur regulären Arm .:e 
zu LTehöicn, aui tlcr Ib'Wie der so kritischen Situation 
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standen. Dieses Werk wird auch noch in anderer Weise 
von Wert sein, es wird die Wiedergeburt der Luftschiff- 
fahrt ins Gedächtnis rufen, die mit der Organisation der 
Post während der Belagerung von Paris zusammenhängt. 
Die Versuche, die die Eroberung des Luftmeeres lum Ziele 
haben und die heute eine kaum geahnte Ausbreitung ge- 
winnen, danken ihren Ursprung den Ereignissen, deren 
das Monument von der Place des Ternes von nun an in 
edler und treffender Weise gedenkt. Diese Steinsäule, die 
einen Bronzeballon trägt, ist das Werk eines großen 
elsässischen Künstlers, Barthold i, und ist würdig, sich 
an die Seite des Löwen von Beifort und der Freiheits- 
säule zu stellen. Im Namen der Belagerungsaeronauten 
danke ich ferner dem Herrn Bürgermeister von Neuilly 
dafür, dafi er für unser patriotisches Unternehmen diesen 
schönen Platz zur Verfügung stellte. Auch der A^ro-Club 
de France darf nicht vergessen werden, der die nationale 
Subskription organisierte, die uns in stand setzte, dies 
Zeichen der Dankbarkeit unserer Mitbürger zu errichten. 
Dank, meine Herren, Ihnen allen, die Sie in so großer 
Zahl gekommen sind, um zum Glänze unseres patriotischen 
Festes beizutragen. Lassen Sie mich bei dieser Gelegen- 
heit auch nochmals meines wackeren Mitarbeiters Cha- 
pelain gedenken, der allzu früh, vor vier Jahren, starb. 
Ich kann meine Rede nicht schließen, ohne vorher unsere 
ganz besondere Dankbarkeit dem Herrn Kriegsminister 
auszudrücken. Es beglückt uns, das Haupt der Armee in 
Person bei uns zu sehen, der nicht allein Repräsentant 
des Präsidenten der Republik, auch Freund Gambettas 
ist. dessen Name mit dieser Feierlichkeit gleichfalls ver- 
knüpft ist, denn er durchbrach die feindlichen Linien mit 
dem Ballon »rArmand-Barbds«. Wie er zu sagen pflegte: 
»Mögen Volk und Armee Frankreichs stets unlösbar ver- 
knüpft bleiben. In einer Republik, regiert auf Grund des 
allgemeinen Wahlrechtes, kann die Armee nicht das In- 
strument des Despotismus werden, da sie stets der Ver- 
teidigung des Landes und der Rechte aller Bürger dienen 
muß.«« 

WALTER WELLMAN, der Autor des bekannten 
Nordpolprojektes, hat sich nach Amerika zuiückbegeben. 
Unterdessen wird für ihn tatsächlich ein lenkbarer B.illon 
bei Louis Godard in Paris gebaut. Vor seiner Abfahrt 
nach Amerika hat Wellman sich gegenüber den zweifelnden 
Äußerungen, die über sein Projekt laut geworden sind, 
zu rechtfertigen gesucht, indem er zu einem Korrespon- 
denten der »Sports« etwa folgendes äußerte: »Es scheint 
mir, daß in Frankreich und auch sonst übcihaupt meinen 
Plänen eine gewisse Ungläubigkeit und Skepsis entgegen- 
gebracht wird; ich will es jedoch öffentlich versichert 
sehen, daß mein Programm in allen Punkten feststeht. 
Ich gehe mit guter Hoffnung auf Erfolg ans Werk und 
werde auf jeden Fall versuchen, was noch keiner gewagt 
hat. Louis Godard hat mir versprochen, den Ballon bis 
Ende Mai fertigzustellen; ich werde also um jene Zeit 
wieder in Paris sein. Der Ballon wir.l 0300 w' fassen und 
eine Hülle aus dreifachem gummierten Stoff haben — so 
wie der »Lebaudy« ; die Hülle wird somit für Wassser- 
stoff undurchdringlich sein. Mein B.illon hat die Form 
eines länglichen Eies. Der größte Durchmesser wird 16 /// 
betragen, die Länge des Ballons dreimal so viel. Das 
spitzere Ende wird das Vorderteil des Ballons sein. Das 
Luftballonnet wird 1200 m-' groß si?in. In die Gondel 
kommen nach meiner letzten Entscheidung, um ganz sicher 
zu gehen, drei Motoren statt zwei. Die Motoren sind un- 
abhängig von einander. Die Type habe ich nicht be- 
stimmt — ich lasse dem Konstrukteur freie Hand. Die 
große vordere Schraube winl von einem fünfzigpferdigcn, 
die kleine hintere Schraube von einem fünlundzwanzi«;- 
pferdigen Motor betrieben ; ein kleiner tüufpferdi^^'er Motor 
bedient den Ventilator des Ballonuct» und eine kleine 
Dynamo. Der Ingenieur And rc. welcher mit Louiö God.ird 
den mechanischen Teil des LufLschilles ausarbeitet, garan- 
tiert mir eine Geschwindigkeit von 22 — 25 km pro Stunde, 
wenn nur die vordere .Schraube arbeitet, 30 km^ wenn 
beide Schrauben gehen. Auf S[)iizbergcn ist r)Omal von 
100 die Windgeschwindigkeit 4'5 w pro .Sekunde; das i^l 
ein Minimum. Manchmal erreicht f»ie 75 ///, un 1 da>> 
Maximnm, das selten aufgezeichnet ist, beträgt l'> m pro 



Sekunde. Wenn wir nun, wie ich es hoffe, in einer Pe - 
riode auffahren, in der der Wind 4—5 m zurücklegt, so 
können wir unsere Reise hin und zurück leicht ausführen. 
Übrigens müssen wir nicht notwendig mit genau entgegen- 
gesetztem Wind fahren. In Frankreich werde ich keine 
Versuchsfahrt machen; denn die atmosphärischen Bedin- 
gungen sind stark abweichend und ein Vergleich ist darum 
ausgeschlossen. Im Juli werde ich mit meinem Material 
in Spitzbergen sein und dort eine Art Generalprobe ab- 
halten. Wenn es sich da herausstellt, daß Änderungen 
nötig sind, so kehre ich im September nach Europa zurück. 
Die definitive Expedition ist aber dann jedenfalls für Juli 
1907 festgesetzt. Übrigens habe ich gleich für alle Fälle 
das zum Materialtranspott bestimmte norwegische Schiff 
»Fridjof« für zwei Jahre gechartert. Man hat mir vorge- 
worfen, daß ich nur einmal im Ballon gefahren bin. Man 
wird mir aber zugebeu, daß ich in den kommenden 
Monaten vor der Expedition noch eine ganze Menge von 
Übungsfahrten machen kann. Ich werde im Mai wiederholt 
von Paris aus mit sphärischen Ballons aufsteigen und will 
meine Nordpolreise als qualifizierter Führer des »Aero-Club 
de France«, das Diplom in der Tasche, antreten.« Alles, 
was man dem hinzufügen soll, ist: »Gut gebrüllt, Löwe!« 
EINE BALLON EXPLOSION ereignete sich vor 
kurzem in Italien. Ein Luftballon der Genietruppe landete 
zuerst glatt bei Civita Lavinia auf einer großen Wiese, 
und es wurden gleich die Vorkehrungen zur Entleerung 
desselben getroffen, wobei viele Bauern und Neugierige 
hilfreiche Hand leisteten. Plötzlich entstand eine furcht- 
bare Explosion, durch welche einem der beiden Insassen 
des Ballons, dem Hauptmann Clausetti, und acht 
anderen Personen nicht unerhebliche Verletzungen zu- 
gefügt wurden. Über die näheren Details wird uns be- 
richtet: »Der Ballon, der am 7. März das Opfer eines 
Unfalles geworden ist, war der größte, welchen die Genie- 
truppe besaß, und ist an jenem Tage zum erstenmal empor- 
gestiegen. Der Acrostat, welcher aus der Werkstätte der 
Genieabteilung selbst stammte, maß 5U) //i'; die Hülle 
bestand aus Seide und war außen und innen mit 
Aluminiumfirnis lackiert. Etwa eine halbe Stunde, nach- 
dem die Auffahrt des Ballons »Spes« der aeronautischen 
Gesellschaft erfolgt war, ließ man in Rom den Militär- 
ballon, der den Hauptmann Clausetti und den tüchtigen 
Führer Leutnant Cianet ti trug, aufsteigen. Das Wetter 
war herrlich, der Himmel rein und die Temperatur mild, 
so daß die Aeronauten die besten Hoffnungen hegten, 
wichtige meteorologische Beobachtungen machen zu können. 
Der Aufstig ging glatt voi statten; man konnte von der 
Erde aus den Flug zweieinhalb Stunden lang verfolgen ; 
dmn verschwand der Ballon aus den Augen der Zuschauer. 
Man erwartete nun mit Ungeduld die Nachricht der er- 
folgten glücklichen Landung und die Ungeduld ging in 
Sorge über, als um 6 Uhr abends wohl Telegramme über 
die Landung des anderen Ballons eingetroffen waren, aber 
noch keines, das über diejenige des militärischen Ballons 
berichtet hätte. Endlich gegen 7 Uhr kam ein Telegramm 
mit der Nachricht von der Explosion des Ballons und der 
Verwundung des Hauptmanns Clausetti. Man ging gleich 
nach Civita Lavinia, das etwa 40 km von Rom entfernt 
gelegen ist, um nähere Details zu erlangen und Hilfe 
zu leisten. In Civita Lavinia hatte die Explosion 
großes Aufsehen gemacht. Die Einwohner wurden 
durch das heftige Getö-ie und die Erschütterung, welche 
die Häuser erzittern und die Fensterscheiben springen 
ließ, gewaltig erschreckt und viele liefen nach der Richtung, 
wo die F^xplosion stattfand, und die durch das Feuer ge- 
kennzeichnet war. Der Hauptmann war nicht unbedeutend 
am Kopfe verletzt ; die anderen acht Personen erlitten 
leichtere und schwerere Brandwunden und Kontusionen. 
Der Führer Leutnant Cianctti blieb wie durch ein Wunder, 
ul)wohl aucii heftig zu Boden geschleudert, unverletzt. 
Was die Ursache der Explosion betrifft, glaubt Leutnant 
('ianetti, daß diese auf eine spontane Entzündung eines 
Knallga^gcraisches zurückzuführen sei, das sich aus dem 
dem Ballon entströmenden Wasserstoff mit dem Sauerstoff 
der Lult gel)ildet hätte. Es ist dies der erste solche Fall 
in Italien, mau vtir/.eichnc-t :il> r zwi'i il rartige Vor- 
kcHuninissc in h ranUrcittli und einen Fall iu Deutschland. 



88 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 



Der verunglückte Hnuptmann Cav. Clausetti ist ein 
tapferer Soldat, der ob seiner Heldentaten schon ausge- 
xeichuet wurde; er kämpfte heldenmütig in Afrika und 
wurde dann von General ßaldissera zum Direktor der 
Kiscnhahnlinic Massaua - Saati ernannt.« Wenn man sich 
durch die Bezeichnung »spontane Explosion« auf einen 
elektrischen Funken als Ursache der £nt/.ünd;ing des ge- 
Hihriichcn Gasgemisches hingeführt fühlen wird, so wäre 
anderseits auch die sehr naheliegende Frage zu erwägen, 
ol> nicht vielleicht unter den vielen Neugierigen, die den 
lUllon umstanden, ein unvorsichtiger, oder aberwitziger i 
Raucher >ich befunden hat. 

I 
I 

Patenibericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Frit/. Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Einspruchsfrist bis 1. Mai li>lK>. 

Kl. 77 </. Jakob Christian Hanseu-Ellehammer, 
.Mechaniker in Kopenhagen — Regelungsvorrichtung 
zum selbsttätigen Hinstellen des Aeroplans 
von Luftschiffen: Das zum .Sieuern in senkrechter 
Kichtun;; dienenc^e Steuerruder ist mit einem am Lult- 
.schilVe freihängenden Gewicht gelenkig verbunden, derart, 
d.«Ü d.is Ruder, wenn das Luftschiff seine Neigung gegen 
die Horizontale verändert, durch das stets senkrecht 
stehende Gewichtspeudel derart gedreht wird, daß der 
auf das Ruder wirkende Luftwiderstand den Aeroplan 
sclb>ttätig in die ursprüngliche Lage zurückbringt. Die 
Vcibindung zwischen dem vom LuftschiflTs herabhängenden 
Gewicht und der Steuerebenc kann geändert werden, 
wodurch es möglich ist, den Aeroplan in verschiedene 
Normallagen zu bringen. 

Kl. 77 1/. Anton Ernst, l*o>lmeister in Sarleinsbach 
»i>bcr Österreich). — Umlaufender Schlagflügel, ins- j 
besondere für flugtechnische Zwecke, gcken:)zeichnet ; 
durch ein i^lcr mehrere iu achsi ilen Ebenen gelegene l*."iare I 
von in ihrer Entfernung voneinander verstellbaren und mit ' 
der Antriebs.u'hse auf Drehung verbundenen Stäben, deren [ 
jedes l'aar eine biegsame Flügcltläche trägt, welche durch 
das einmal während jeder L^mdrchung zw.ingläutig ab- ! 
wcvh>elnde Ann.'ihern der Stäbe zueinander und Entfernen 
viMicinan.ier zuNammcngef .Itet und wic.icr aU'^gcbreitet wird, 
.um /.\\eck«:. den Klugel nur in einer gewünschten Richtung 
ki.ciäuijctud wirken /.u lassen. Die Ansprüche - uni -^ 
kern.'iTchncn Au>führui'gsformen. 

BRIEFKASTEN. 

K. W. lu licrlin. — Herten IXiuk tur Ihre Sendung. 

K. I* iu F. Ues'.en Dank lür den Lufi>chitVergrulJ 

i.iu. tiie hcT.livbste Krw^ieruug. 

U. V t. L. r« He:lin — Schrnen Dank lür xire 
ln.uiur.jthe ri^eiseedu: g *">s Huche*. 

I. l'. lu Hv>cin^eis. h. — Dre j;e\vün>chte Adresse 
..;:e[ L N. Rcithoftcr. Wien. VI. Mari.jhillei>lr.is3e IL\ 

K. L. H. 1 \A UeriKioil. Hiliou<eide können Sie 

w^.i »-e; F'.ima v'a:;ou ^ L.ichami^ro l\u»<, Vau_;;::arvi -4» 
l\i'«>j;e vlo F.;\\r:;e'!. m V4r>cn:e.ver.cM Ou.i'atüieu >e 
:ul;e:!. De \\*;ucr.*:u!j; von L;.i;i'oi^ic:;i lur KechlMokcn 
» ;:::;i ""ch a'cr k.vvm e:v.p!vhcn 

". . \. M -.u \* -- De i:;*"aao Iv^-. h!e: »unc dienet 
^. v\ f '.'.:: ,\;*v.c:cr. ^v^;ou:er,v:eu AurtV.hr.e:*. 'oue: .'.et- 



Fachleute, verworfen, so kann die allenfalls gewonnene 
Kapitalskraft nur den Verlust der bis zu dieser Zeit er- 
wachsenen Kosten beklagen, was für einen Kapitalisten 
keine Rolle spielen dürfte.« Das ist aber sehr 
naiv und wir können Sie versichern, dafi bei einem 
Kapitalisten der mögliche, ja höchst wahrscheinliche 
Verlust seines Kapitales stets eine sehr g r o fi e Rolle 
spielt! Daß dieser Verlust des anderen allenfalls bei 
Ihnen dann »keine Rolle spielen« wurde, glauben wir 
gerne. 
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EIN NEUER WELTREKORD? 

Man meldet eine Dauerfahrt von 

52 Stunden 22 Minuten ! 

Wenn die sensationelle Nachricht, die ein deutsches 
Blatt veröffentlicht, auf Wahrheit beruht, so haben zwei 
Gelehrte vom Observatorium Lindenberg eine aeronautische 
Leistung vollbracht, die den Weltrekord für Ballondauer- 
fahrten sehr erheblich in die Hohe rückt und die für die 
Willenskraft, Ausdauer und Geschicklichkeit der zwei 
Herren, welche diese Luftreise unternommen, ein ganz 
hervorragendes Zeugnis ablegt. 

Es schreibt nämlich der »Deutsche Reichs- Anzeiger« 

vom 10. April folgendes: 

•Bei Gelegenheit der letzten internationalen Ballon- 
fahrten am 5. April d. J. führten zwei Beamte des könig- 
lichen aeronautischen Observatoriums Lindenberg, die 
Brüder Dr. Kurt Wegener und Dr. Alfred We gener, 
eine außergewöhnlich lange und interessante Fahrt aus. 
Ihr Plan ging dahin, in einer Nachtfahrt eine von Doktor 
Alfred Wegener ausgearbeitete Methode der astrono- 
mischen Ortsbestimmung bei nicht sichtbarer Erde weiter 
auszubilden, bekanntlich eine Aufgabe, die zwar bereits 
von verschiedenen Seiten, darunter vom verewigten Haupt- 
mann von Sigsfeld, in Angriff genommen, bisher aber 
noch nicht so weit gefördert worden war, um wirklich 
brauchbare Ergebnisse zu liefern. 

Leider verhinderte ein technischer Unfall bei der 
Füllung des Ballons am Abend des Mittwoch den 4. April 
die Abfahrt der beiden Luftschiffer und statt dessen wurde 
am Morgen des 5. bei mäßigem Südostwinde und klarem 
Himmel vom Übungsplatze des Luftschiflferbataillons in 
Reinickendorf-West eine Tagfahrt angetreten, die, wenn 
lunlich, noch bis in die nächste Nacht ausgedehnt werden 
sollte, um wenigstens einigermaßen das ursprüngliche 
Programm zu erfüllen. 

Um 9 Uhr 10 Minuten aufgestiegen, erreichte der 
Ballon gegen 2Vj Uhr die Ostseeküsle bei Wismar, über- 
flog die Xnseln Fehmarn, Laogeland und Fünen und trat 
bei anbrechender Dunkelheit über die Ostküsle von Jüt- 
land in der Nähe von Fridericia. 

Im Laufe der Nacht führte der Kurs rein nördlich 
bei sehr geringer Geschwindigkeit, so daß bei Tages- 
anbruch einer der großen nordjütischen Fjorde, wahr- 
scheinlich der Limfjord bei Aulborg erreicht wurde; da 
die vorhandenen Karlen nicht mehr zur Orientierung aus- 
reichten, können diese Feststellungen erst nachträglich 
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auf Grand der angeferti^en Zeichenskiszen und der vor- 
genommenen astronomischen Ortsbestimmungen erfolgen. 

Nun schwenkte der Ballon in einer merkwürdigen 
Schleife über Ost nach Süd herum und trieb im Laufe 
des nachfolgenden Tages, Freitag den 6. April, fast 
parallel zu seiner vortägigen Flugrichtung über die Halb- 
insel Dyrsland und die Inseln Samsö und Fünen 
zurück, wobei die Geschwindigkeit langsam großer 
wurde. Bei Arö schnitt sich der Kurs mit dem des Vor- 
tages und bei anbrechender Dunkelheit befand sich der 
Ballon nach Überquerung der Kieler Bucht über 
dem Kieler Kriegshafen. 

Der erste Teil der folgenden Nacht verlief sehr un- 
ruhig, da der Kurs in scharfer Umbiegung nach West 
direkt auf die Nordsee führte. Vorsichtshalber wurde 
deshalb der Korb «klar zum Landen« gemacht, bis sich 
in der Nähe von Hamburg eine Drehung des Windes 
nach Süd einstellte, die im Laufe der Nacht den Ballon 
über die Lüneburger Heide und bei Anbruch des Sonn- 
abend, des 7. April, an die deutschen Mittelgebirge 
brachte. 

Bisher war des nicht ganz »harmlosen« Terrains 
wegen meist in geringer oder nur mäßiger Höhe gefahren 
worden; doch nun mußte nach der Gepflogenheit der 
wissenschaftlichen Luftschiffer noch die Wärmewirkung 
der Sonne zur Erreichung einer größeren Höhe ausgenützt 
werden. Trotz wohl verständlicher Ermüdung ließ man 
den Ballon noch bis zu 3600 tn Höhe ansteigen, wo er 
dann drei volle Stunden ohne Höhenänderung bei einer 
Temperatur von — 16^ C schwamm. Diese niedrigere 
Temperatur in Verbindung mit dem Mangel an Nahrung 
— zwei Kotelettes und eine Flasche Selterswassers für 
jeden war der ganze mitgenommene Mundvorrat — zwangen 
schließlich die, wie man sieht, zähen und entbehrungs- 
freudigen jungen Gelehrten, zur Landung zu gehen, zumal 
sie auch durch SauerstofTatmung nicht mehr im stände 
waren, die Kräfte zu beleben, welche durch die kurzeu 
Schlafpausen, die sie sich, trichinenartig im engen Korbe 
aufgerollt, abwechselnd hatten gönnen dürfen, nichts 
weniger als gestärkt waren. So landeten sie um 1 Uhr 
32 Minuten bei Lauffach, nahe bei Aschaffenburg, im 
Spessart, und vollendeten hiemit die längstdauernde 
allerbisher ausgeführten Ballonfahrten 
mit einer Dauer von 52 Stunden und 22 Mi- 
nuten. 

Der »Rekord« der Dauerfahrten, der seit dem Ok- 
tober 1901 von dem bekannten und hochangesehenen 
französischen Luftschifier Comte de La Vaulx gehalten 
worden war, der 41 Stunden im Ballon bei einer teilweise 
über das Mittelmeer führenden Schleppfahrt geflogen war, 
geht hiemit mit dem sehr beträchtlichen Plus von 
llVs Stunden an das Königlich Aeronautische Observatorium 
und speziell an seine beiden Beamten DDr. K. und 
A. Wegener über. Der jüngere der beiden Gelehrten ver- 
läßt leider binnen kurzem das Observatorium, um an der 
dänischen Expedition von Mylius-Erichsen nach Nord- 
Ostgrönland teilzunehmen. Einen erfreulichen Beweis seiner 
Energie und Zähigkeit im Ertragen von Anstrengungen 
dürfte er durch seine Ballonfahrt geliefert haben.« 

Dieser Darstellung, in welcher sich leider keinerlei 
Angaben über Größe und Beschaffenheit des verwendeten 
Ballons befinden, muß hinzugefügt werden, daß der RekorJ, 
mit welchem die Leistung der beiden deutschen Gelehrten 
zu vergleichen wäre, eigentlich nicht die 4lstündige Fahrt 
auf dem Mittclraeer, sondern die Fahrt der Grafen de La 
Vaulx und Ca stillen de Saint- Victor vom 9. bis 
11. Oktober 1900 ist, die von Paris nach Korostyschew 
(Rußland) führte und 35 Stunden 45 Minuten dauerte. 
Diese Fahrt ist mit einem Freiballon, dem »Centaure« 
(1620 m^), gemacht worden, wo;::egen mau nicht vergessen 
darf, daß dem »Mcditerranrctm CtW) m^) Ihm seiner Fahrt 
vom 12. — 14. Oktober 1901 (O.iucr 41 Stunden 5 Minuten) 
die Hilfsmittel der maritimen Luft seh itVahrt zu Hilfe 
k.imen. Zwischen einer Dauerfahrt mit Stal>ilis:)ioren, mit 



Wasserballast- und Verdrängungsapparaten und anderseiti 
einer Fahrt mit gewöhnlichem Ballon ist ein erheblicher 
Unterschied, ganz abgesehen von den rein subjektiven Er- 
leichterungen bei einer Expedition wie derjenigen des 
»Miditerran6en« im Vergleich zu dem Aufenthalt in der 
primitiven Gondel des gewöhnlichen Ballons. 

Die Leistung der beiden deutschen Gelehrten würde 
somit im Vergleich zu den bisherigen Rekords noch über- 
legener dastehen, als das deutsche Blatt mnnimmt« 



PROFESSOR S. P. LANGLEY f- 

Professor Langley, einer der bekanntesten Vor- 
kämpfer auf dem Gebiete der Flagtechiiik, ist am 28. Fe- 
bruar d. J. plötzlich gestorben. Er war nicht bloß einer 
der bekanntesten Aviatiker, sondern auch einer der 
bedeutendsten, wiewohl seine letzten Bestrebungen — 
die Lancierung eines bemannten Drachenfliegers — nicht 
von Erfolg begleitet waren. Mögen seine Verdienste nicht 
an den letzten großen Experimenten, sondern an seinea 
vorhergehenden wertvollen, fleißigen Arbeiten bemessen 
und danach beurteilt werden! 

Samuel Pierpoint Langley ward am 22. Angutt 
1834 zu Roxburg in Massachusetts (Vereinigte Staaten) 
geboren. Nach Absolviernnj^ des Bostoner Gymnasinms 
wandte er sich den technischen Fächern xn. Er wurde 
Ingenieur, dann Architekt. Bei diesen Berufen blieb er 
indes nicht lange, sondern er wandte sich bald der Astro- 
nomie zu, jener Wissenschaft, in der er sich sein« 
wissenschaftliche Berühmtheit errang. 

Im Jahre 1863 begab sich Langley nach Europa, 
wo er Observatorien und gelehrte Institute besuchte. Nach 
seiner Rückkehr nach Amerika wurde er 1865 Assistent 
an der Harvard -Stern warte; er blieb nicht lange da, denD 
wenige Monate nach dem Antritt dieser Stelle ward er 
zum Mathematikprofessor der Marine- Akademie in Anna- 
polis bestimmt. 1866 wurde Langley als Astronomie- 
professor nach der Western University von Pennsylvania 
(in Pittsburg) berufen, und dort blieb er bis zum Jahre 
1887, in welchem er zum Vizesekretär der Smithsonian 
Institution in Washington ernannt wurde. Noch vor Ende 
des Jahres 1887 avancierte er zdm Sekretär der Institution. 
Langley füllte das bedeutende und angesehene Amt bis 
zu seinem Tode aus und fand reichlich Gelegenheit, sein 
bemerkenswertes organisatorisches und administratives 
Talent in ersprießlichem Wirken zu entfalten. Es seien 
hier bloß das Aufblähen des amerikanischen ethnobgi- 
schen Bureaus, die Schaffung des zoologischen Gartens, 
die Ausgestaltung des Museums erwähnt. 

In seiner Eigenschaft als Astronom hat Professor 
Langley viel Bedeutendes geleistet; namentlich wären 
seine Sonnenstudieu und spektroskopischen Arbeiten hervor- 
zuheben. Langley hat auch zahlreiche Expeditionen in 
ferne Länder zur Beobachtung von Sonnenfinsternissen 
mitgemacht. 

Im Jahre 1889 hat Langley, der, nebenbei bemerkt, 
schon von Jugend auf für das Flngproblem lebhaftes 
Interesse empfand, die Aerodynamik mit Ernst in Angriff 
genommen. Zwei Jahre darauf gab er sein Werk »E^- 
riments in Aerodynamics« heraus, in welchem derAnftrieb 
bewegter Drachenflächen behandelt wird. Die Versuche, 
welche dem Werk zu gründe liegen, stellte Langley 
während seines Pitt&burger Autenthaltes in einem eigens 
für derartige Untersuchungen gebauten Laboratorium an. 
Durch seine mit rotierenden Flächen ansgefohrten* Ex- 
perimentenrcihen gelangte Langley zu der Überzengang, 
daß die Schwierigkeiten, die der Losang der Flugfrage 
entgegenstehen, keine so gewaltigen seien, wie man ge- 
meinhin annimmt. Die Hindemisse lägen viel mehr in 
sekundären Erfordernissen des personlichen Fluges als io 
der Krreichung des Schwebens selbst. 

Langley hat sich nicht bloß im Laboratoriam mitLuft- 
wi<ierstanii^- und .\uftriebsmessungen be&ßt, sondern hat 
auoh im Freien den Wind und dessen Eigenheiten itu. 
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dittrt und daraufhin die Natnr des Segelflnges ganz 
Zutreffend cr&fit Hingeführt wurde er zu dieser Erkenntnis 
durch eine sofllUige oder doch nicht vorher aufgesuchte 
Beobachtung. Langlef wollte nämlich eines Tages in 
freier Luft experimentieren und begab sich mit einem 
kleinen Anemometer hinaus, um die geringe Windstärke 
zu messen. Ein möglichst gleichmSfiiger schwacher Luft- 
strom wäre ihm erwünscht gewesen. Er bemerkte eine 
starke Unregelmäßigkeit in den Angaben des Anemometers 
und dachte somit, dafi der Tag wohl zufällig ungünstig 
gewählt sei. Durch die Erfahrung aufmerksam geworden, 
▼erfolgte er jedoch die Sache, und kam durch wieder- 
holte Messungen bald darauf, dafi man den Wind eben 
nicht als gleichmäßige Strömung auffassen dürfe, sondern 
ein ewig wechselndes Zu- und Abnehmen der Windgeschwin- 
digkeit stattfinde; namentlich komme dieser Wechsel zum 
Ausdruck, wenn man nicht in Zwischenräumen von Mi- 
nuten, sondern von Sekunden ablese. Bedingung für diese 
Beobachtungen war die Verwendung eines sehr leichten 
der Trägheit wenig unterworfenen Anemometers. Im 
Jahre 1893 gab Langley, auf die Erfahrungen gestützt, 
seine Schrift »The Internal Work of the Wind« heraus, 
welches den Segelflug mancher Vogel begründete. 

Im Jahre 1896 bante Langley seine mit Dampf be- 
triebenen Flugmodelle, die er »Aerodrome« nannte und 
die fast ganz aus Stahl bestanden. Eines dieser Modelle 
flog drei Viertelmeilen (ca. 1200 m) weit über den Potomac- 
flnfi. Der Apparat war mit einem Motor von 1 H. P. 
▼ersehen, der die zwei Propulsionsschrauben betrieb. Zu 
einem so schonen Erfolge war Langley freilich erst nach 
▼ielen Muhen und Enttäuschungen gelangt. Er selbst 
schrieb damals: »Am 6. Mai vergangenen Jahres hatte 
ich, vielleicht zum zwanzigsten Male, in der weit ent- 
fernten FluBstation Aufenthalt genommen, um die müh- 
seligen Geduldproben wieder neu zu beginnen. Ich schickte 
den Experimenten nicht allzugrofie Erwartungen voraus. 
Als nun an jenem für mich denkwürdigen Nach- 
mittage das Signal zum Abflug gegeben wurde und das 
Aerodrom in die Luft stieg, hatte ich, als ich es vom 
Ufer aus mit den Blicken verfolgte, kaum die Hoffnung, 
dafi die Serie der störenden Zwischenfalle beendet wäre. 
Und doch war sie es ! Zum erstenmal schwebte der Apparat 
kontinuierlich, wie ein lebendes Wesen durch die Luft; 
Sekunde auf Sekunde verging auf der Stoppuhr, bis die 
Minute voll wurde, und immer noch flog das Ding weiter. 
Als ich nun die begeisterten Rufe der wenigen Zuschauer 
▼emahm, da fühlte ich, dafi endlich etwas erreicht worden 
ist, was ein Gebilde von Menschenhand noch niemals hat 
zuwege bringen können. Denn kein Modell ist bisher auch 
nur annähernd so lange geBogen. Noch immer setzte das 
Aerodrom seinen ansteigenden Flug fort, bis es nach Ver- 
lauf von einer und einer halben Minute zu arbeiten auf- 
hörte — für eben diese Zeit ist es nämlich mit Heiz- 
material versehen gewesen. Nun begann der Apparat nach 
Zurücklegung einer halben Meile zu sinken; er fiel nicht 
stracks zu Boden, sondern senkte sich sachte auf den Flufi 
herab.« 

Man weifi, dafi Professor Langley nach seinen 
mannigfachen Versuchen mit Modellen daranging, einen 
Drachenflieger im grofien zu bauen, d. i. einen solchen, 
der im stände wäre, einen Menschen zu tragen. Das 
amerikanische War Office, dessen Aufmerksamkeit auf die 
Langleyschen Arbeiten gefallen war, stellte dem Gelehrten 
die Mittel zur Ausführung seines Projektes bei, indem es 
hiefür einen Betrag votierte, der etwa einer Viertelmillion 
Kronen entspricht. 

Langley entschied sich zunächst, noch ein Modell in 
Viertelgröfie zu konstruieren und es in ähnlicher Weise 
zu lancieren wie das Modell 189G. Er liefi ein großes 
»Hausboot« bauen, ein schwimmendes Atelier, das mit 
einer schiefen Ebene in Verbindung stand. Die schiefe 
Ebene, welche dem Abflug diente, befand sich auf dem 
Dach des Hausbootes, also in möglichst großem Abstände 
▼on der Wasserfläche. Über die schiefe Ebene waren 
Schienen gelegt, auf denen ein Wagen lief. Dieser Wagen 
war der Träger des Flugapparates und fiel bei der Lan- 
cierung ins Wasser, den Flieger sich selbst überlassend. 



Gegen Ende des Jahres 1899 war dieses Modell in 
Viertelgröfie ganz fertiggestellt, der grofie Apparat weit 
vorgeschritten. Ein 12pferdiger Explosionsmotor, der blofi 
50 k^ wiegen sollte, wurde bei einer amerikanischen 
Firma bestellt. Die Forderung war drakonisch: damals 
waren die Motoren noch viel schwerer. Auch verlangte 
der Konstrukteur Aufschübe. Die Frist wurde ihm gewährt 
und gleichzeitig ein zweiter Motor, ein öOpferdiger, für 
den grofien Apparat bestellt. 

Das Jahr 1899 wurde dazu verwendet, verschiedenen 
Formen von Drachenflächen, namentlich die übereinander- 
gelegten Hargrave-Flächen zu studieren. Man fand, dafi 
die »Doppeldecker« solider sind, aber weniger tragen als 
die Flächen in »Tandemanordnung« (hintereinander). 

Im Frühjahr 1900 war es klar, dafi der Konstrukteur 
die verlangten Motoren nicht liefern könne. Es konnten 
übrigens derartige Maschinen nirgends aufgetrieben werden, 
selbst in Paris nicht, wohin sich Langley zur Weltans- 
stellung begab. Nach Washington zurückgekehrt, beschlofi 
Langley, sich selbst mit der Konstruktion des Motors 
zu befassen. Er übertrug diese Arbeit dem Professor 
Manly, und zu Ende des Jahres 1901 besafi er einen 
Fünfzylinder- Motor von 52 Pferden und einem Gewicht von 
3 k^ pro Pferdekraft. Diese Arbeit war also erledigt, 
man wurde aber gewahr, dafi das Gerippe des Aeroplans 
wesentlicher Verstärkungen bedürfe. Bei zahllosen Ver- 
suchen ereigneten sich Brüche und Risse, zeigten sich 
Schwächen, die Reparaturen, beziehungsweise Änderungen 
und Verbesserungen erheischten. 

Endlich dachte man, nachdem man hunderterlei 
Remeduren vorgenommen hatte, im Sommer 1903 mit 
allem fertig zu sein. Am 14. Juli wurde das »Hausboot« 
von Washington aus auf dem Potomacflufi bis nach Wide- 
water hinaufgeschleppt und dort verankert. 

Das Viertelmodell, das bis dahin stets wohl verwahrt 
worden war und sich demgemäfi auch in gutem Zustande 
befand, flng nun in dem feuchten Klima von Widewater 
plötzlich an, sich zu verziehen und zu verbiegen, so dafi 
es neu hergestellt werden mufite. Erst am 8. August 
konnte man es zum erstenm^kl fliegen lassen. Es trug mit 
Hilfe seiner 6 m^ Fläche seine ^ ki^^ und einen drei- 
pferdigen Motor. Infolge einer »Panne«, die durch den 
Karburator verschuldet war, flog das Modell nicht so weit 
wie dasjenige von 1896. Mit dem Karburator war's über- 
haupt ein Malheur: keiner der im Handel beflndlichen 
erwies sich als geeignet ; Langley und Manly konstruierten 
daher selber zwölf Modelle, von denen sie dann durch 
vieles Probieren das relativ beste auswählten! 

Man hätte nun gerne gleich auch eine Lincierung 
des definitiven Apparates versucht, allein dem standen 
wieder unzählige Schwierigkeiten entgegen. Der Dichtungs - 
fimis der Tragflächen sprang ab, die Rippen wurden 
infolge der Feuchtigkeit schadhaft, Stürme beschädigten 
das Boot u. s. w. 

Trotz allen Hindernissen war am 3. September zur 
Probefahrt alles bereit: Rettungsschiff^e, Boote, Photo - 
graphen, Geometer (zur Messung der Flugbahn), Jour- 
nalisten, ja sogar Publikum, alles war auf seinem Posten. 
Ingenienr Manly begibt sich an Bord des Fiugschiffes, 
man kurbelt an — der Motor geht nicht. Er geht einfach 
nicht. Den ganzen Tag geht er nicht, so oft man auch 
probiert, ihn in Gang zu setzen. Auch dieses Versagen 
ist wieder auf Rechnung der verderblichen Feuchtigkeit 
zu setzen. Es zeigte sich bald, daß die gesamten an Bord 
beflndlichen Batterien, auch die Reservebatterien, ver- 
dorben waren. 

Von dem Tage an kam Unwetter auf Unwetter. Es 
war kein leichtes, den auf dem Dach des Hausbootes 
beflndlichen Flugapparat gehörig zu schützen. Grofie 
Kosten wurden so verursacht. 

Am 7. Oktober ist wieder alles parat. Manly nimmt 
seinen Lenkersitz ein. Diesmal läuft der Motor regelrecht 
an. Die Flügel drehen sich, der Apparat nimmt seinen 
Abflug. Aber o weh, er saust, kaum i)0 m weit entfernt, 
in die Gewässer des Potomac! 

Der Sturz war, wie eine Kommission von Offizieren 
des War Office konstatierte, nicht mangelnder Stabilität 
des Fliegers, sondern dem Umstände zuzuschreiben, dafi 
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das Hinterteil des Apparates beim Abflag an den Schienen 
hängen blieb. Manly kam mit einem kalten Bade davon 
nnd was die Maschine betrifft, war auch nicht viel passiert. 
Trotzdem war vorläufig keines Bleibens mehr in den un- 
wirtlichen Gefilden von Widewater, und man begab sich 
mit dem Hausboot nach Washington zurück. Da die Gelder 
schon arg zusammengeschrumpft waren, beschloß man, an 
Ort und Stelle noch einen Versuch zu wagen — obgleich 
der Arsenal Point bei Washington nicht gerade sehr ge- 
eignet hiezu war. Man mußte sich eben nach der Decke 
strecken. 

Abermals war alles zur Lanciernng bereit, einschließ- 
lich der unerwünschten Schar von Neugierigen und 
Sensationsreportem. Das Wetter war nicht sonderlich 
gunstig; ein Wind von mehr als 10 Meilen pro Stunde 
erhob sich und machte die genaue Orientierung des Haus- 
bootes sehr schwierig. 

Bei all dem erschien aber ein Verschieben des Ver- 
suches schon gar nicht empfehlenswert und so liefi man 
denn die Maschine wieder anlaufen. Wieder folgte ein 
Hängenbleiben, wieder stürzte der Apparat ins Wasser; 
diesmal beinahe senkrecht. Manly geriet unter die Lein- 
wand und schwebte infolgedessen in nicht geringer Ge- 
fahr. Bei der Rettung Manlys wurde der beschädigte 
Apparat noch mehr zerstört. Eine allzu diensteifrige Barke 
zerschnitt im Zufahren eine ganz intakte TragBäche. 

Die Fonds waren nunmehr erschöpft, das einzige, 
was noch geschehen konnte, war, daß man den Apparat 
vollständig reparierte. 

Was die Experimente gezeigt haben, ist zunächst, 
daß die Lancierung, wie man sie da vorgenommen hat, 
ebenso mangelhaft wie gefährlich ist. Was den jetzt ver- 
waisten Apparat selbst betrifft, fehlt jegliches fundierte 
Urteil, weil man ihn eigentlich niemals noch in einer 
Lage gesehen hat, in welcher er seine Qualitäten hätte 
entfalten können. Im ganzen genommen haben der letzte 
Apparat und sein Modell dem armen Professor Langley 
tausendfach mehr Ärger und Sorgen bereitet, als Freude 
oder Befriedigung eingetragen! IV. 



DIE MAILÄNDER WETTBEWERBE. 

Die Zeit der Mailänder Wettbewerbe rückt bereits 
hei an, die ersten Ballonaufstiege auf dem Ausstellungs- 
terrain sind vor der Türe. Die großen Ereignisse fallen 
freilich nicht in die ersten Wochen, welche wohl noch nicht 
die Creme der Konkurrenten vereinigt sehen werden. Als 
Vorspiele für die zu erwartenden bedeutenderen Konkur- 
renzen sind die ersten Fahrten aber, auch wenn sie schwach 
bestritten sein sollten, recht nützlich : bildet sich doch in 
jedem Arrangement erst nach einiger Erfahrung und 
Übung die vollkommen prompte Abwicklung nach und 
nach heraus. 

Da jetzt der Moment gekommen ist, in welchem 
wohl viele ihre Vorbereitungen zu einer Expedition nach 
Mailand treffen, ist es gewiß angczeij^t, wenn wir aus den 
Reglements gewisse Bestimmungen in Erinnerung bringen, 
die nicht außer acht gelassen werden dürfen. Vorher sei 
jedoch hier das letzte Programm der Wettbewerbe mit- 
geteilt. Wir sagen ausdrücklich, das letzte, denn es hat 
deren mehrere gegeben, und es ist, wa.s insbesondere be- 
tont werden muß, auch dasjenige (auf weißes Papier ge- 
druckte) Programm, welches Emle Mär/, allgemein ver- 
schickt wurde, durch ein andetcs außer Kraft gesetzt 
worden, das erst in der Mitte des April ci schien. Man- 
cherlei Verspätungen haben in die Festsetzung der Ter- 
mine einige Unsicherheit gebracht, die aber jetzt behoben 
sein dürfte. 

In der folgenden Zusammenstellung, welche dem 
letzten Programm vom April cnlj-piii^lt. heieuttl die der 
Bezeichnung des Wettbewcrl»cs v()rßf>clzte Zalil die (!)r<l' 
nungszahl, unter welcher die hctrcITfTuie Konkurrenz im 
§ 24 drr allgcmeinrn licsnmmuiiyou i»>Rt'{4lfmenl Ocmut.iI 
des ('üucours Aeronauliquesa; einzureihen ist. 



22 Zielfahrt 29. April 

23 . 6. Mai 

24 . 20. . 

14 Dauerfahrt 17. Juni 

15 » 24. « 

25 Zielfahrt 29. » 

16 Dauerfahrt 1. Juli 

17 « 8. . 

18 Weitfahrt 8. September 

19 « 13. « 

20 » 20. • . 

21 . '. . . . 27. « 

— Alpenüberquerung, Ehrenpreis der Konigin Margherita 
(Datum zu bestimmen) 

8 Wettbewerb der Versuchsballons ... 4. Oktober 

26 Zielfahrt 7. « 

27 . 21. » 

28 « 28. 

Datam frei ra w&hlra 
innerhalb der Grenxe 

7 Wettbewerb bemannter Drachen . 1. — 15. Mai 

6 » meteorolog. Drachen 15. —30. September 

2 » bemannter Flug- 
maschinen (Königspreis) . . . 15. — 30. • 

3 Wettbewerb für Flugmodelle . . 15. -30. ■ 

4 » bemannter Gleitappa- 
rate 15.-30 » 

5 Wettbewerb für Gleit fliegermo- 

I delle 15.— 30. » 

11 Alpenüberquerung 10. Mai bis 30. Sept. 

12 Dauerfahrt 10. . » 30. • 

13 Weilfahrt 10. » . 30. . 

9 Wettbewerb für Ballonphotogra- 

phie, Terrain aufnahmen ....!.• » 30. Okt 

10 Aufnahmen meteorologischer Phä- 
nomene 1. > • 30. > 

11 Wettbewerb lenkbarer Ballons . 15. Aug. bis 15. Okt. 

Am höchsten dotiert ist der letztgenannte Wett- 
bewerb mit 50.000 Lire, welche den ersten Preis bilden; 
ein zweiter scheint in dieser Konkurrenz nicht gegeben 
zu werden. Der nächste ist der Königspreis (10.0(X) Lire), 
welcher für den Sieger in der Konkurrenz für bemannte 
Flugmaschinen bestimmt ist. Dann kommen die Konkor- 
rcnzen Nr. 3 und 4 (für Flugmodelle und für Aeroplane) 
mit 2000 Lire als 1. Preis, lOOÜ Lire als 2. Preis; die 
Konkurrenzen 7 (bemannte Drachen) und 11 (Alpenüber- 
querung) mit 1500 und 500 Lire, die Konkurrenzen 12 
(Dauerfahrt bemannter Freiballons) und 13 (Weitfahrt) mit 
1(XK) und 500 Lire, dann die Konkurrenz 5 (Gleitfliegcr- 
modelte) mit 800 und 400 Lire, femer eine grofie Ancahl 
von Konkurrenzen mit 7(X) oder 50O Lire als 1. Preis, 
800, beziehu* gsweise 250 Lire als 2. Preis. Die photo- 
graphischen Weltbewerbe sind mit 300 und 150 Lire 
(1 Preis) und 100, beziehungsweise 75 Lire (2. Preis) 
dotiert. 

Aus den Bestimmungen für die Wettfahrten mit 
freien bemannten Ballons sei zunächst diejenige hervor« 
gehoben, welche sich auf die Mitnahme von Assistenten 
bezieht. Der Acronaut hat, wenn er sich bei einer Wett- 
fahrt von einem Gehilfen begleiten lassen will, dies dem 
Komitee fünf Tage vor dem zur Abhaltung des lietref&ndeo 
Wettbewerbes festgesetzten Tage mitzuteilen. Das Komitee 
spricht hierauf die Bewilligung oder die Untersagang der 
Mitnahme aus. Werden Acronauten, die im Besitze eines 
Zulassungsscheines sich befinden, als Gehilfen vorgeschlagen, 
SU werden ."«ie vollrechtlich zugelassen. 

Speziell auf das Ballonmaterial haben die nan fol- 
genden Vorschriften Bezug: 

Die Ballons und alle dazugehörigen Bestandteile, 
welche bei den Wettbewerben verwendet werden sollen, 
werden vorher von dem leitenden Komitee der Wett- 
bewerbe auf ihre Beschaffenheit und Sicherheit untersucht. 

Bei der Unter-^uchunj sind, was die geometrischen 
Gesicht <<;}unKte anbelangt, die in den Reglements enthal- 
tenen Tabellen maOgebend ; was diesen nicht entspricht, 
wiril /uriick^'cA ieMMi. (Alle norm il gebanten Ballons fallen 
in die durch die labellen angegeb nen Grenzen.) 
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Neben den rein geometrischen ForderuDgeu müssen 
die Ballons samt ihrem Zubehör auch den Erfordernissen 
der Sicherheit Genüge leisten. 

Die Prüfung geschieht zunächst nur theoretisch auf 
Grund von Tabellen (die gleichfalls in den Bestimmungen 
abgedruckt sind). Scheinen die Stoffe u. s. w. diesen 
theoretisch gefundenen Forderungen nicht zu entsprechen, 
so wird eine Widerstandsprobe vorgenommen. 

Der betreffende Gegenstand muß das Doppelte von 
der sonst in der Praxis vorkommenden maximalen 
Beanspruchung ertragen, ohne eine merkliche Läsion zu 
zeigen. Sollte der Aeronaut die Probe verweigern, so 
werden die Gegenstände zurückgewiesen. 

Fällt die Probe zweifelhaft aus, so werden von den 
zu untersuchenden Gegenständen einige Musterstückchen 
abgenommen, an welchen die Zerreiß-, beziehungsweise 
Bruchfestigkeit bestimmt wird. Der Sicherheitskoeffizient 
muß für die Ballonhüllen 8, für »Takelage« 10 betragen. 

Verweigert der Aeronaut die Abnahme von Probc- 
btückchen, so zieht dies die Ausschließung seines Materials 
nach sich. 

Die Annahme oder Zurückweisung des Materials 
eines Konkurrenten geschieht aber nicht »en bloca, sondern 
die Entscheidungen gelten immer bloß für den einzelnen 
Bestandteil (Hülle, Netz, Ventil etc.). 

Das Material muß fünf bis höchstens 30 Tage vor 
dem Termin der Auffahrt, an der es teilnehmen soll, dem 
Komitee vorgelegt werden. Falls dasselbe Material bei 
einer vorherigen Konkurrenz benützt worden ist, so genügt 
es, wenn es 24 Stunden vor der neuen Auffahrt zur 
Stelle ist. 

Das zum Wettbewerb angenommene Material bekommt 
ein besonderes Kennzeichen. Zurückgewiesene Gegenstände 
werden dem Besitzer mit der entsprechenden Begründung 
zurückgestellt. Beanständete Gegenstände, welche geändert 
werden können, werden zu einer nochmaligen Prüfung zu- 
gelassen, nicht aber solche Gegenstände, die als irreparabel 
oder ganz unbrauchbar erkannt worden sind. 

Jeder Versuch, diese Kontrolle zu umgehen oder 
die Kommission zu täuschen, wird mit vollständiger Aus- 
schließung des Konkurrenten geahndet. 

Den Aeronauten, deren Material zurückgewiesen wird, 
wird die Einschreibgebühr vergütet. 

Mit der Durchführung der oben erwähnten Sicher- 
heitsmaßregeln übernimmt das Komitee keineswegs 
irgend welche Haftung. 

Die Ventile müssen im allgemeinen (wenn keine 
Reißbahn vorhanden) ein zweifaches Manöver zulassen, 
nämlich erstens im öffnen während der Fahrt, wobei sich 
das Ventil wieder schließt, und zweitens ein derartiges 
öffnen bei der Landung, daß das Ventil offen bleibt, 
ohne daß daran mehr ein Zug ausgeübt wird. Die Ventile 
mit einer sogenannten Reißklappe entsprechen beispiels- 
weise dieser Forderung. Die Öffnungen der Ventile müssen 
(nach bekannten Formeln französischen Ursprungs) derart 
sein, daß sie in der ersten Minute ein Dieißigstel, 
beziehungsweise ein Fünfzehntel des Gesaratballoninhaltes 
an Gas ausströmen lassen. 

Bei Vorhandensein einer Reißbahn oder ähnlichen 
Vorrichtung außer dem Ventil braucht das letztere bloß 
den Manövern während der Fahrt zu dienen und muß ein 
Dreißigstel ausströmen lassen. Bedingung ist aber, daß 
jene Vorrichtung den Ballon in fünfzehn Minuten zu ent- 
leeren gestattet. 

Besitzt der Ballon weder Reißbahn noch Reißklappen 
im Ventil, und gestattet dieses somit bloß eine Art 
des Gebrauches, so ist es nur dann zulässig, wenn es 
erstens sich wieder schließt (also während der Fahrt zu 
gebrauchen ist), zweitens in der ersten Minute ein Fünf- 
»ehntel der Gesamtgasmenge entweichen läßt. 

Die Ballons müssen in ihrem unteren Teil ein auto- 
matisches Sicherheitsventil oder einen offenen Appendix 
besitzen. Die Minimalschnitte dieser Öffnungen sind in 
einer Tabelle zusammenj^estellt (welche den gebräuchlichen 
Berechnungen entspricht). 

Ballons mit einfacher Öffnung im unteren Teile 
werden nicht zugelassen; vielmehr muß der ßallonhals, 
beziehungsiAcise untere Ballontcil in einen Appendix en- 



digen, der wenigstens viermal ^o lang ist, als sein Durch- 
messer beträgt. 

Die Festigkeit der Ballonstoffe, welche gefordert 
wird, ist für den Fall berechnet, als die Appendices die 
in den Tabellen angegebenen Dimensionen haben. Ist der 
Appendix dagegen bei gleichem Durchmesser länger oder 
mit einem Ventil versehen, was den Druck im Innern des 
Ballons erhöht, so müssen diese Druckerhöhungen auch 
für die Festigkeitsproben in Rechnung gezogen werden. 
Dies geschieht gleichfalls nach einer in den Reglements 
enthaltenen Tabelle. 

Die Widerstandsproben, denen die Netze unterworfen 
werden, werden durch die dritte Tabelle des Reglements 
bestimmt. Auch für das übrige Seilwerk wird diese 
Tabelle in entsprechender Modifikation zur Anwendung 
gebracht. 

Falls es zu einer Belastungsprobe kommt, so wird 
man womöglich die verschiedenen Teile nicht einzeln, 
sondern in der Art ihres Gebrauches kombiniert unter- 
suchen. Auf diese Weise hat man den Vorteil, daß man 
statt lauter Einzeldaten gleich die Gewißheit darüber er- 
hält, ob die diversen Teile auch in ihrer fahrtgerechten 
Verbindung die wünschenswerte Sicherhett gewähren ; ganz 
abgesehen davon, daß durch diese Art des Vorgehens 
auch wesentlich Zeit erspart wird. 

Der Boden der Gondel muß voll und solid gearbeitet 
sein, um den Stößen widerstehen zu können. Die Wände 
dürfen weit geflochten und nach Belieben mit oder ohne 
Tuchfütterung sein. 

Die Korbwände müssen, vom Fußboden an ge- 
rechnet, wenigstens 80 cm hoch sein. 

Alle Ballons müssen mit Schleifseilen ausgerüstet 
sein, deren Minimalgewicht ein Fünfzigstel des Gesamt- 
auftriebes beträgt. Die Schleifseile können einfach oder 
mehrfach sein; der Aeronaut kann sie beliebig zusammen- 
setzen, wofern sie nur das angegebene Minimalgewicht 
aufweisen. 

Jeder Ballon muß ferner einen Anker besitzen, der 
gut konstruiert und stark genug ist, um im allgemeinen 
zur Aufhaltung des Ballons hinzureichen. 

Systeme von »Bremsvorrichtungen«, welche dem 
Komitee gefährlich erscheinen, können von diesem ver- 
boten werden. Ist ein Ballon mit einer Reißbahn ver- 
sehen, welche für eine Entleerung in fünf Minuten Gewähr 
bietet, so kann das Komitee eine Auffahrt ohne Anker 
erlauben. 

Was diejenigen Vorrichtungen betrifft, mit deren 
Hilfe die Aeronauten die Gleichgewichtslage des Ballons 
erhalten wollen, entscheidet das Komitee von Fall zu 
Fall nach entsprechender Untersuchung. Das Komitee kann 
sich, falls es dies für geraten erachten sollte, von dem 
richtigen Funktionieren der Vorrichtungen überzeugen. 
Sollten sich diese als gefährlich erweisen, so kann das 
Komitee deren Verwendung untersagen. 

Das die Wettbewerbe leitende Komitee wird eine 
ständige Überwachung aller Operationen üben von den 
Vorbereitungen zur Füllung bis zur Abfahrt des Ballons. 
Diese Überwachung hat den Zweck, die Beobachtung aller 
Maßregeln zu gewährleisten, die für die Sicherheit der 
Aeronauten, der Passagiere und des Publikums notwendig 
sind, betrügerische Manipulationen zu verhindern und un- 
rechtmäßigen Gasverbrauch hintanzuhalten. 

Das Komitee wird den Luftschiffern übrigens eine 
große Freiheit in der Ausführung ihrer Manipulationen 
gewähren, deren Verantwortung sie allein tragen; das 
Komilee wird sich also bloß im Falle absoluter Not- 
wendigkeit einmischen, etwa um eine gefährliche Handlung 
zu verhindern. Die Hauptpunkte, auf die sich das Augen- 
merk der überwachenden Kontrollorgane des Komitees zu 
richten haben wird, werden im folgenden noch hervorgehoben. 

Besondere Beachtung wird dem Funktionieren der 
Ventile und Appendices sowie deren Befestigung an der 
Hülle des Ballons gewiimet werden. Das gleiche gilt 
von der Reißbahn. Diese verschiedenen Bestandteile werden 
möglichst kurz vor dem Beginn der Füllung besichtigt. 

Gegenstand einer eingehenden Kontrolle ist auch 
die Füllung selbst. Der Gaszufluß darf erst auf Order des 
amtierenden Kommissärs geöffnet werden. Dieser Kommissär 
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ist insbesondeie auch berechtigt, im Falle, als er es aus 
irgend einem Grande für geboten erachten sollte, die Gas- 
zufuhr während der Füllung abstellen zu lassen. 

Während der Füllung wird sich die Kontrolle, was 
die Prüfung des Ballonmaterials selbst betrifft, hauptsäch- 
lich auf die richtige Lage des Netzes, die Dichtigkeit 
und Beschaffenheit des Hüllenstoffes, ferner auf die Reifi- 
bahn und die Ventilschnüre etc. beziehen. 

Nach beendeter Füllung wird das Funktionieren des 
Appendices und die Art der »Takelage« im allgemeinen 
geprüft; namentlich wird verlangt: 

1. Da6 die untere Öffnung des Appendixschlauches 
sich wenigstens 3 m ober dem Fußboden des Korbes 
befinde. 

2. Daß die Befestigungen der Takelung, also die 
Kurbel am Ring, die Befestigung von Schleif- und Anker- 
seil u. s. f. Tollkommene Sicherheit garantieren. 

3. Dafi die Schnüre, mittels deren die Gasentleerungs- 
vonichtungen bedient werden, also die Reißleine, die 
Ventil leine etc. derart angebracht sind, daß sie stets und 
unter allen Umständen im Bereiche der Aeronauten bleiben 
und keinesfalls ungewollt in Wirkung txeten können. Das 
Ventil, beziehungsweise dessen Manövrierklappe wird pro- 
biert, damit man sich von dem ordnungsgemäßen Funk- 
tionieren überzeuge. (Diese Bestimmung geht, wenn in 
strengstem Sinne aufgefaßt, wohl etwas zu weit! Ein mit 
Kitt gedichtetes Ventil gleich am Anfang der Fahrt zu 
öffnen, und wäre es noch so wenig, bedeutet eine Ver- 
ringerung von dessen Gasdichtigkeit für die ganze Dauer 
der Fahrt, also eine Benachteiligung des Konkurrenten der 
übertriebenen Sicherheitskontrolle zuliebe. Das Komitee 
dürfte aber gewiß umsichtig genug sein, um diese Bestim- 
mungen mehr nach ihrem Sinn als nach ihrer weit- 
schweifigen Peinlichkeit zu handhaben und wird daher in 
Fällen, wo die gute Qualität des Fahrmateriales unan- 
tastbar feststeht, sicherlich nicht überflüssige Erschwerungen 
üben wollen. Wo dagegen Zweifel an der Sicherheit des 
Materiales bestehen, ist schließlich die reglementmäßige 
Ermächtigung des Komitees, jedes einzelne Detail aufs 
gewissenhafteste zu untersuchen, ganz gerechtfertigt. H. S.) 

4. Der Gebrauch des Ankers und der sonstigen 
Bremsvorrichtungen muß leicht vor sich gehen und darf 
keine Gefahr in sich bergen. 

5. Es ist Vorsorge zu treffen, daß ein Hinabfallen 
von Ballastsäcken oder von anderen Gegenständen, die das 
Publikum verletzen könnten, während der Auffahrt und 
während der Luftreise vermieden werde. 

Die Zuteilung der Plätze sowie die Bestimmung der 
Aufstiegszeiten werden, um Begegnungen zwischen gleich- 
zeitig auffahrenden Ballons auszuschließen, von dem dienst- 
habenden Kommissär des leitenden Komitees getroffen. 

Die Konkurrenten müssen ein Journal oder »Log- 
buch« (livre de bord) führen, welches von einem Kom- 
missär bestätigt wird. 

Schließlich sei noch in Erinnerung gebracht, daß die 
Tragkraft des Leuchtgases, welches den Konkurrenten in 
Mailand zur Verfügung sein wird, laut wiederholten, von 
einer kompetenten Kommission angestellten Messungen 
784 g pro Kubikmeter beträgt. 

Die vorstehenden Bestimmungen mit allen ihren 
hochnotpeinlichen Details sind wohl das Überflüssigste, 
für etwaige Teilnehmer am Wettbewerb aber das Lästigste, 
was man nur ausklügeln konnte ! 

Wozu denn all der Plunder? 

Wem oder welcher Sache oder welchen vernünftigen 
Grundsätzen soll denn damit genützt werden? 

Mein Sohn hat oben bei dem Passus über das Ver- 
suchen des Ventils am gefüllten Ballon in bescheidenster 
Weise seiner Meinung über die Unsinnigkeit einer solchen 
»Prüfung« Ausdruck gegeben. Ich bin gewohnt, mich 
kräftiger zu äußern und stehe daher nicht an, diese ganze 
1 angatmige und endlose Summe von Vorschriften und 



Prüfungen als höchst überflüssig und wahrhaft kindisch 
zu bezeichnen. Man will da in einer noch nicht da> 
gewesenen Weise Sicherheitspolizei spielen und die Luft- 
schiffer in einer Art bevormunden, die allen möglichen 
Belästigungen, Schikanen, ja unter Umständen auch groben 
Parteilichkeiten Tür und Tor öffnet. 

Wie, wenn ein Mitglied eines großen Aero-Klubs 
mit einem Ballon von Louis Godard, von Mallet, von, 
Surcouf oder von Lachambre-Carton kommt, so ein Ballon 
sollte erst in Mailand von einer Kommission in allen 
seinen Details auf die nötige Festigkeit geprüft werden ? 
Ich weiß nicht, wer die großen Fachleute sein 
werden, die in Mailand das Material jedes Luftschiffers 
auf das genaueste untersuchen sollen. Das aber ist gewiß, 
daß jeder einzelne der obengenannten Künstler in der 
Ballonerzeugung im kleinen Finger mehr von der Ballon- 
konstruktion und der richtigen Dimensicnieruog aller 
Teile des Ballons versteht, als eine ganze vielköpfige 
Kommission von Dilettanten und Theoretikern mit- 
einander. 

Was zum Teufel geht es die Ansstellungskommission 
an, wie schwer die Schleifleinen des einen oder anderen 
Wettbewerbers sind, wie hoch sein Korb, wie stark sein 
Ballonstoff, sein Netz, wie sein Ventil etc. etc.? 

Das ist ja eine Wichtigtuerei und eine Beschränkung 
der persönlichen Freiheit, über die man nur lachen kann. 
Mich wundert eigentlich, daß die byperweisen Herren 
in Mailand nicht auch ein — Nachtgeschirr und ein 
Zimmerklosett für jeden Ballonkorb vorgeschrieben haben 
mit den genauen Dimensionen dieser nütxlichen Geräte 
und einer strikten Bestimmung, wie sie zu handhaben und 
schließlich — zu entleeren sind! 

Einfach albern erscheint mir der Sats: »Der Gebrauch 
des Ankers muß leicht vor sich gehen und darf keine 
Gefahr in sich bergen.« Das erinnert in seiner Naivität 
fast schon an — Karlchen Miessnik. 

Ich schließe: Für einen Wettbewerb ernster Fach- 
leute sind alle derartigen Polizeivorschriften nur höchst 
lästig und total überflüssig. Wann hat man je davon ge- 
hört, daß bei einem Derby die Rennldtang sich darum 
kümmert, ob bei jedem Pferde der Sattelgurt stark genug 
oder die Zügel- oder Bügelriemen nicht zu schwach seien? 
Wird bei einem Trabrennen das Sulky untersucht, ob ei 
in allen Teilen stark genug sei? Bei einer Regatta das 
Rennboot? Wird bei einem Automobilrennen jedes Fahr- 
zeug daraufhin geprüft, ob die Wände des Zylinders, 
ob die Pneumatikreifen stark genug dimensioniert sind? 
Nein, denn das sind Dinge, die nur den Konkurrenten 
allein angehen und bezüglich welcher er in erster Linie 
zu Schaden kommt, wenn er die gebotene Vorsicht außer 
acht läßt. 

Also auch keine Polizeivorschriften, kein Polizei- 
spielen bei den Ballon-Wettfahrten; vielmehr Freiheit, 
volle Freiheit für die Teilnehmer und nieder mit aller 
Bevormundung und Belästigung durch lächerliche Zwangs- 
bestimmungen ! 

An einem Wettbewerb aber, bei dem solche in 
Kraft sind, würde ich mich niemals beteiligen, mein 
Klub ebensowenig. Victor Silbertr. 
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Wieder ist einer dahingegangen von 
den Alten au« der kleinen Gemeinde der 
Flngtecbniker: Paul Fächer. Das heißt, als 
Flugtechniker hatte er sich nie betrachtet 
und noch weniger bezeichnet, denn innerlich 
machte er sich über die sogenannten zünftigen 
»Flugtechniker« nicht wenig lustig. Wohl 
aber gehörte er seit Jahrzehnten zu jeucn, 
welche sich für die große Flugfrage aufs leb- 
hafteste interessieren und alle Studien und 
Versuche in dieser Richtung mit Interesse 
verfolgen und, was bei Paul Fächer be- 
sonders in die Wagschale fiel, auch mit großem 
Verständnis und mit streng kritischem Blicke 
verfolgen. Fächer selbst war ein vorzüglicher 
hochgebildeter Techniker und ausgezeichneter 
Mathematiker, dem auch die Mechanik kein 
fremdes Gebiet war und der, ausgerüstet mit 
scharfem Verstände und sicherem Blick, als 
kallktritischer Beurteiler aller der zahllosen 
neu auftauchenden Projekte seinesgleichen 
suchte. Ihm war es ein Kinderspiel, die 
schwierigsten Berechnungen zu prüfen, ihre 
schwachen Seiten auszufinden, und — war ei 
einmal soweit, dann hatte der arme Projektant 
Dichts zu lachen. Mit ätzender Schärfe und 
tück sichtslosestem Spott ließ Fächer seine ver- 
nichtende Kritik auf ihn niedersausen. Er 
führte eine ebenso korrekte und gewandte, als 
scharfschneidige Feder und um sich mit ihm 
in eine Polemik einzulassen, ohne fürchten zu 
müssen schließlich unter allgemeiner Heiter- 
keit den kürzeren zuziehen, dazu mußte man 
von guten Eltern sein. 

Paul Fächer war aber nicht bloß ein 
hervorragender Kritiker auf dem Felde der 
flugtechnischen Theorieo , sondern er hat 
nicht weniger als vierzehn Jahre ange- 
strengtester Arbeit darauf verwendet, eine 

Formel für die günstigste Krümmung von 

Schrauben zu errechnen. Er vermißte bei ^^^^H 
den vorhandenen Schiffsschrauben die strenge ^^^^^ 
wissenschaftliche Grundlage ihrer Konstruktion 
— und daß er über die vielfach unglaublich 
naiven und mehr auf Willkür als auf solider, 
anwiderleglicher Basis aufgebauten Luft- 
schrauben noch schärfer aburteilte, ist leicht verständlich. 
Vor vierzehn Jahren begann er mit seinen Berechnungen 
einer streng wissenschaftlichen Schraubenform, und erst 
vor nicht sehr langer Zeit hat er mittels einer eigens 
hiezn konstruierten Schneidemaschine ein ob seiner Präzision 
bewundernswertes Holzmodell seiner Idealschraube fertig- 
gestellt Leider bleiben die Arbeiten daran nun in dieser 
Etappe unvollendet stehen. 

Paul Fächer war ursprünglich Großindustrieller: 
Paul Fächer Edler von The in bürg. Später zog er 
sich von seinem Berufe zurück, um sich ganz der Schrift- 
stellerei und der Politik zu widmen. Er war strammer 
Dentschnationaler und hatte als solcher durch Jahre eine 
führende Rolle inne. Er wurde auch vom Bezirke Wieden 
sowohl in den Gemeinderat als auch in den Landtag 
entsendet, in welchen Körperschaften er zu den markan- 
testen Persönlichkeiten zählte. Im Gemeinderate war 
Fächer der anerkannte Führer der deutschnationalen 
Gruppe, welche Mitte der Neunzigerjahre mit den Christlich- 
sozialen verbündet war. Bei der Neukonstituiernng des 
Gemeinderates 1895 von seinen Anhängern für den ersten 
Vizebürgermeisterposten kandidiert, unterlag er gegen 
Dr. Neumayer, und da die Mehrzahl der Deutschnationalen 
zu den Christlichsozialen überging und nur ein kleines 
Häuflein übrig blieb, legte Fächer sein Mandat nieder. 
Als Politiker hatte er auch auf sein Adelsprädikat Ver- 
zicht geleistet. Er zog sich dann vollständig ins Privat- 
leben, und zwar nach Salzburg zurück, wo er seine 
technischen Studien wiedet fortsetzte. Erst in letzter Zeit 
begann er wieder politisch hervorzutreten, doch nur schrift- 




PAUL PACHER. 



stellerisch, indem er zahlreiche polemische Flugschriften 
verfaßte und schließlich noch eine politische Revue herausgab . 

Faul Fächer, der ein Alter von 73 Jahren erreichte, 
war seit geraumer Zeit leidend, sehr asthmatisch und be- 
stand schon immer häufiger schwere Kämpfe um sein 
Dasein. In den letzten zwei Jahren hatte er mehrmals so 
arge Erstickungsanfälle, daß sein Leben oft nur an einem 
Faden hing und Sauerstoffinhalationen und alle möglichen 
Mittel ärztlicher Kunst nötig waren, um ihn noch zu er- 
halten. Er war sich auch längst der Gefährlichkeit seines 
Zustandes bewußt und schrieb darüber in seinen Briefen 
mit erstaunlicher Unbefangenheit. 

Paul Fächer war eine Herrennatur, ein sogenannter 
Gewaltmensch von größter Energie und Zähigkeit, dabei 
aber gleichwohl ein seelenguter Mann von Herz und 
Gemüt, ein unbeugsamer Charakter und die Ehrenhaftig- 
keit und Korrektheit in Person. Seine extreme Richtung 
in der Politik wird keinen seiner Gegner hindern, jetzt 
an seinem Grabe das Hinscheiden dieses ganz ausge- 
zeichneten und hochbegabten Mannes zu betrauern. 

Speziell wir verlieren an ihm einen treuen Freund, 
einen fleißigen und gewissenhaften Mitarbeiter, einen fach- 
lich hochgebildeten Kritiker. So legen wir denn diese 
Zeilen als letzten Gruß auf seinen noch frischen Grab- 
hügel. Wer ihm im Leben näher gestanden und wer ihn 
gekannt, wie wir, wird ihm sicherlich das beste Ange- 
denken bewahren. Paul Fächer, der im Leben so viel 
gekämpft und gestritten, er ruhe nun in Frieden ! V. S. 
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LOUIS PAUL CAILLETET. ^ 

Cailletet, der berühmte französische Physiker, ist 
es, dessen Porträt unsere Leser heute hier finden. Der 
bedeutende Gelehrte ist der Luftschiffahrt nicht fremd 
geblieben, er hat im abgelaufenen Jahre sogar die Prä- 
sidentenstelle des aAero-Club de France« bekleidet, die 
leitende Stelle im hervorragendsten aller aeronautischen 
Klubs; und wenn M. Cailletet die Luftschiffahrt auch 
selbst niemals betrieben hat, so gebührt ihm doch gewiß 
ein Platz in unserer Galerie. 

Louis Paul Cailletet wurde in Chätillon-sur-Seine 
(Cöte d*or) geboren. Er besuchte in Paris die Ecole des 
Mines und beschäftigte sich dann in den Hüttenwerken 
seines Vaters in der Cöte d'or mit Metallurgie. Dank den 
günstigen Gelegenheiten, welche ihm die Hochöfen, die 
mächtigen Maschinen in diesen Hüttenwerken zu mannig- 
fachen Experimenten boten, konnte Cailletet umfassende 
Studien über manche chemisch-metallurgische Fragen aus- 
führen. Er befaßte sich z. B. lebhaft mit Untersuchungen 
über die chemischen und physikalischen Eigenschaften 
des Eisens, die Dissoziation der Gase in den Hochöfen, 
das Durchdringen von Wasserstoff durch das Eisen u. s. f. 
Insbesondere studierte er auch den Einfluß hoher Drucke 
auf Flüssigkeiten und Gase, die er mit Hilfe eines ingeniös 
ersonncnen Apparates, der jetzt allenthalben in chemischen 
Laboratorien zu finden ist, bis auf mehr als KXK) Atmo- 
sphären zusammendrücken konnte. 

Von großem theoretischen Werte sind Cailletets 
Untersuchungen über das Mariottesche Gesetz bei hohem 
Druck und über die Komprimierbarkeit der Gase. In den 
Jahren 1877 und 1^78 folgten die großen Entdeckungen, 
die Cailletets Namen populär machten. Nachdem er der 
Akademie der Wissenschaften eine Reihe von Studien 
über die Kondensation des Äthylens und des Azetylens 
geliefert hatte, gelanjj ihm nämlich die Verflüs?igung des 
Sauerstoffs, des Stickstoffs der Luft und einer Reihe von 
Gasen, die man bisher für unveränderlich gehalten. 
Cailletet war bahnbrechend für die moderne Anschauung, 
daß jedes scheinbar noch so permanente Gas doch auch 
unter gewissen Umständen derselben Vexändt^rung des 
Aggregatzustandes unt'.rlicjjc wie der Wa»<«erdani}>f unter 
1(K) " C ; ja es konnte fortan keinen Zweifel mehr darüber 
gelten, daß überhaupt alk Körper dem.sclbcn Gesetze ge- 



horchen und daß also alle Körper die drei Aggregat- 
zustände -' den festen, den tropfbar flüssigen und den 
ausdehnsam flüssigen oder gasförmigen — annehmen 
können. Dieses universale Gesetz oder, besser getagt, die 
von manchen erleuchteten Geistern lang vorhergesagte 
Bestätigung dieses Gesetzes ist das für die theoretische 
und praktische Wissenschaft so fruchtbare Ergebnis von 
Cailletets epochemachenden Arbeiten. Was vor etwa 
24(X) Jahren der ionische Philosoph Anaximenes 
geahnt, ist hier verwirklicht worden. Ein Genfer Gelehrter, 
M. Raoul Pictet, hat fast zu gleicher Zeit wie der fran- 
zösische Gelehrte analoge Experimentalergebnisse veröffent- 
licht, wobei er übrigens die Priorität Cailletets anerkannte. 

M. Cailletet wurde im Mai 1884 zum Mitgliede der 
Akademie der Wissenschaften ernannt, deren Korrespon* 
dent er .schon mehrere Jahre hindurch gewesen. Des- 
gleichen zum Mitglied der »Royal Institution« von England. 

Id bezug auf die Luftschiffahrt hat Cailletet ver- 
möge seiner Studien über die Gase so manches Erspriefi- 
liehe geleistet. Er ist auf die Idee verfalleo, deu für den 
Aufenthalt in sehr großen Höhen nötigen Sauerstoflf aus 
mitgenommener flüssiger Luft zu ziehen : ein Liter solcher 
Lufi flüssigkeil liefert nicht weniger als 800 / Gas. 

Cailletet hat ferner den Wert erkannt, welchen der 
Ballon in Verbindung mit dem photographischen Apparat 
besitzt und insbesondere, welche Dienste der »Versuchs- 
ballon« für die meteorologische Forschung leistet. Er 
benützte den »ballon sonde«, den man bekanntlich der 
Initiative von MM. Besan9on und Hermitte ver- 
dankt, dazu, um mittels eines automatisch funktionierenden 
Apparates Luft aus sehr hohen Regionen herabzuholeo 
und sich so davon zu überzeugen, daß weder Keime noch 
Mikroben darin enthalten sind. 

Im Jahre 1905 versah, wie wir schon erwähnten 
M. Cailletet das ehrenvolle Amt des Präsidenten vom' 
»A6ro-Club de France«. 



DER ERFAHRUNGSKOEFFIZIENT 2 DER LUFT- 
WIDERSTANDSFORMEL 

Zwei Wege stehen bei Ermittlung des Luftwider- 
standes offen, Theorie und Experiment. Beide werden zu 
gegenseitiger Kontrolle zugleich beschritten. Allein die 
Resultate differieren sehr stark. Am Experiment, das von 
R. von I^össl auf das exakteste ausgefühit wurde, kann 
das nicht liegen, der Fehler liegt also in der theoretischen 
Berechnung. Der zu Hilfe genommene große Koeffizient 
verdeckt nur diesen Fehler. Dieser Koeffizient ist aber 
zu vermeiden, wenn man die Luftwiderstandsberechnung 
auf Grund der kinetischen Gastheorie vornimmt. Wie dies 
etwa gedacht ist, zeigt in großen Zügen, ohne Berück- 
sichtigung noch auftretender Nebenumstande, die dann 
etwa durch einen Koeffizienten Ausdruck finden können, 
das Folgende: 

Der Luftdruck auf einer bewegten Fläche hängt be- 
kanntlich von der Flächengröße, von der Neigung der Fläche 
gegen ihre Bewegungsrichtung, vom Quadrat ihrer Ge- 
schwindigkeit, nebenbei auch vom Barometerstand und der 
Lufttemperatur ab. Die Formel für den Luftwiderstand ist : 

^ -T-J?, wobei f die Fläche, v die Geschwindigkeit, ■^- 

5^ K g 

die Massenzahl von 1 m^ Luft (760 mm) and 5 ein Er- 

fahrungskoefllzient ist, der sich von 2 wenig unterscheidet. 



Es existiert auch eine Widerstandsformel 



f v» 
g 



(nach 



R. von L(">ssl, Luft widei Standsgesetze, Wien 1896, Verlag 
Alfred Iliilder), bei welcher scheinbar ein Exfahrnngs- 
kueffizieul fehlt. Bei näherer Betrachtung der Art und 
Weise, wie Lr>äsl zu dieser Formel gelangt, wird man 
aber linden, daß sie keine rein theoretisch ermittelte, 
sondern durch eiuen latenten Erfahrungskoeffizienten mo- 
difuieric ist. Zur erstgenannten Formel gelangte man 
nämlich ;iuf ful^^^eudcni Wege : Die Fläche verdrängt bei 

f y M* 

ihrer Bewegung eint? F-uftmasse von ..._', welcher sie 
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dabei die Geschwindigkeit v mitteilt. Diese Masse be- 



kommt also eine Energie von 



f V« 

2 g 



- , die Massenzabl mul- 



In Wirklichkeit aber ist die 

der Luftwiderstand also 
verdrängte Luft nur die 
so ist die andere Hälfte 



tipliziert mit dem halben Quadrat der Geschwindigkeit. 
Diese Arbeit wird auf dem Wege v geleistet, die Fläche 
muß also mit einer Kraft wirken, die ausgedrückt wird 

f yS Y 

durch die Formel _ ' 
2g 
geleistete Arbeit die doppelte, 
der doppelte. Da aber an die 
halbe Arbeit abgegeben wurde, 
verschwunden, und es ist gar nicht einzusehen, wo diese 
Arbeit hingekommen ist. Nur unter der Voraussetzung, 
dafi die doppelte Luftmasse in Bewegung gesetzt wird, 
kann eine Erklärung für diesen rätselhaften Arbeitsverlust 
gegeben werden. Diese Erklärung hat auch Lossl zu 
geben versucht; allerdings führt er keine genügend stich- 
hältigen Gründe an und man erkennt nur das Widerstreben 
gegen einen oflfenbar ungerechtfertigten Erfahrungs- 
koeffizienten. 

Ich selbst habe mich versucht gefühlt, anzunehmen 

f V Y 
Um der Luftmasse - ' in der Zeiteinheit die Ge- 

g 

seh windigkeit v zu geben, muB eine Kraft wirken gleich 

f yS Y 

der erreichten BewegungsgröBe, also ^i- , der richtigen 

g 
Formel für den Luftdruck. Dabei kam ich aber wieder auf 
den alten Standpunkt: eine Kraft leistet auf dem Wege 
V nur die Hälfte der Arbeit, die man erwarten muB und 
die doch nur in der verdrängten Luft stecken kann, als Be- 
wegung, nicht als Wärme, denn wir nehmen vollkommene 
Reibungslosigkeit der Luft an. Jetzt bin ich zu folgender 
Auffassung des Luftwiderstandes gekommen. 

Denken wir uns in einem idealen Gase die Fläche f, 
so wissen wir: Die Moleküle des Ideals stoBen auf die 
Fläche mit einer Geschwindigkeit V, so daB sich beide 
Drucke aufheben. Bekommt aber die Fläche senkrecht 
zu ihrer Ebene eine Geschwindigkeit v, so werden die 
Moleküle die Fläche von vorn mit einer relativen Ge- 
schwindigkeit von V-f-v treffen müssen, während rückwärts 
die Moleküle der Fläche gleichsam nachlaufen, sie mit der 
relativen Geschwindigkeit von V — v treffen müssen. Da- 
durch wird hinter der Fläche der Atmosphärendruck 
geringer, wodurch vorn ein Überdruck frei wird. Und 
zwar wird dieser Überdruck doppelt so groO sein, als 
wenn rückwärts die Verdünnung nicht einträte. Es ist 
demnach, wie wir sehen, möglich, daB unsere Fläche 
nicht bloß eine Verdrängungs-, sondern auch eine Saug- 
arbeit leisten muß. 

Bevor wir an die theoretische Ausarbeitung dieses 
Gedankens gehen, wollen wir einige Beispiele aus der 
Praxis anführen : Geht an windstillen Tagen jemand nahe 
an uns vorüber, so fühlen wir, kaum daß er passiert ist, 
einen ziemlich starken Luftzug in seiner Richtung. Sehr 
deutlich ist das bei voluminöseren Körpern zu bemerken. 
Hinter einem Waggon der elektrischen Bahn spürt man 
diesen Luftzug schon als stärkeren Wind, der bis zu 
*l^ Sekunden andauern kann. Immer aber in der Richtung 
des bewegten Körpers und um so heftiger, je schneller 
sich der Körper bewegt. Auch Lössl verweist auf seine 
Experimente mit Kerzenfiammen, an denen eine Fläche 
vorbeigeführt wird. 

Wir gehen nun zur theoretischen Darlegung unseres 
Gedankeinganges über und wollen dartun, daß bei Ge- 
schwindigkeiten, die gegenüber der Molekulargeschwindig- 
keit der Luft klein sind, der Luftwiderstand auf der be- 
wegten Fläche sich zusammensetzt aus der halben Be- 
wegungsgröBe der verdrängten Luft und aus dem durch 
die rückwärtige Luftverdünnung freiwerdenden Überdruck 
von derselben Größe. Bekanntlich staut sich vor der in 
früher angegebener Weise bewegten Fläche ein Hügel 
komprimierten Gases, in unserem Falle idealen Gases auf, 
dessen Flächen eine Neigung von 4b^ gegen die Flächen- 
ränder besitzen. Dieser Hügel zwingt das auftrcffende 
Ideal, rechtwinklig zur Flächenrichtung mit der Flächen- 
geschwindigkeit auszuweichen. Diese Geschwindigkeit be- 
hält das Gas unverändert bei. Durch das Auftreffen übt 



das Ideal einen Druck auf die Mantelflächen des Hügels 
aus. Diese bilden nun eine Fläche, gegen welche die Gas- 
masse mit der Geschwindigkeit v unter einem Winkel von 
45^ stößt. Es soll nun die Mantelfläche der Gasmasse 

f V r 
*— die Geschwindigkeit v geben, es wirkt also auf 

g 
diese die Kraft Ll'X 
g 
Da es sich uns aber um den Atmosphärendruck, 
der dadurch auf den Hügelmantel ausgeübt wird, handelt, 
so müssen wir die senkrecht auf diesen wirkende Kom- 
ponente, als diesen Druck in Betracht ziehen. Bei der 



betreffenden Neigung beträgt diese 
f V* Y V2 



f V« 7 cos 45Q _ 



2g 

Zu dieser Formel können wir auch auf folgendemWege 
f VT 



gelangen : Der Gasmasse 



muß eine senkrechte 



g 
erteilt 



werden im Betrage 



Geschwindigkeitskomponente 

von V cos 45® =- "' . 

"2 

Denken wir uns nun den Weg, den die Fläche 
zurücklegt, in n äußerst kleine Teile zerlegt, so, daß auf der 

V 

Strecke — sich gerade eine einzige Gasmolekülschichte 

befindet, so wissen wir, daß die Hälfte derselben gerade 
im Stoße begriffen ist, während die andere Hälfte schon 
nach dem Stoße ist. Da wir statt einer Bewegung der 
Fläche eine Bewegung des idealen Gases annehmen können, 
so können wir sagen: Jedesmal, wenn die Hälfte der auf 

V 

der Strecke befindlichen Masse m stößt, muß auf 



komponente 



welche ihre Geschwindigkeits- 
aufhebt, weiters aber eine Kraft, die 



eine Kraft wirken, 

V V ä 

2 

ihr diese Geschwindigkeit in entgegengesetzter Richtung 
gibt. Es muß also eine Kraft wirken, die gleichkommt 
der Wirkung der Bewegungsgröße während einer Sekunde. 

1 
Da aber die Kraft in der Zeit ;^ _ Sekunden auf die Masse 



m 
2 



2 n 

In mal 



Z^X 9 X 



wirkt, so muß sie 2n mal so groß sein, das ist 

- X -if^- = ^ = ^^' . in überein. 
2-^2 2 2 g 

Stimmung mit der früheren Formel. Dies ist, wie gesagt, 
der Atmosphärenüberdruck, unter welchem die Mantel- 
fläche des Gashügels steht. Nun pflanzt sich der Druck 
gleichmäßig fort, wird also auf die Basis ebenfalls wirken. 
Der Gcsamtdrnck auf die Basis wird sich aber zu dem 
Gesamtdruck auf den Mantel verhalten wie 1 : \'2. Es ist 
nämlich folgendes leicht einzusehen: Errichtet man über 
einem Polygon einen Körper, dessen Flächen gegen die 
Basis eine Böschung von 45^ haben, so verhält sich 
die Summe der Seitenflächen zur Basis wie ^2 : 1. 

f V* Y VsJ 
Da nun der Druck auf den Mantel - ' ^- be- 

5«g 
trägt, so ist jener auf die Basis, also auf die bewegte 

fv'*-,' 
Fläche, ~~2~Y~- 

Es ist somit erwiesen, daß die Vorderseite der 
Fläche keine andere Arbeit leisten kann, als die in die 
verdrängte Luft hineingesteckte. Denn was das getroffene 
Molekül nach dem Stoße macht, kümmert die Fläche 
nicht mehr. Im idealen Gase setzt es mit der er'haltenen 
Geschwindigkeit seinen Weg bis ins Unendliche fort, in 
der Luft verliert es sie durch Schall- und Wärmeabgabe. 
So viel aber ist gewiß: die verdrängte Luftmasse hat 
unmöglich Zeit, sofort hinter die Fläche zurückzukehren. 
Denn sie müßte da erst ihre Geschwindigkeit wieder» 
und zwar äußerst schnell, verlieren und förmlich im Mo- 
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mentc wieder die von uns oben angenommene Verdün- 
nnng hinter der Fläche ausfüllen. Viel natürlicher ist es, 
anzunehmen, daß andere Luft angesaugt wird. Der Aus- 
druck «die Luft verdrängen« hat überhaupt einen ge- 
wissen Beigeschmack von Unpräzision. Denn eigentlich 
wird bei kleinen Geschwindigkeiten die Luft nicht ver- 
drängt. Denn mit beinahe Schallgeschwindigkeit ist andere 
Luft wieder da und es bleibt blo6 hinter der Fläche 
eine Verdünnung zurück. 

Es handelt sich uns also jetzt uii die andere Hälfte 
der geleisteten Arbeit. Es wirkt, wie wir wissen, auf der 
Rückseite der bewegten Fläche eine Kraft, welche die 
Fläche in ihrer Bewegung ebenfalls zu hemmen sucht. 
Diese mu6 nun auf dem VVege der Fläche arbeiten und 
diese Arbeit kann größtenteils nur in Luftbewegung be- 
stehen. Die Größe dieser saugenden Kraft kennen wir, 
sie ist gleich der halben Bewegungsgröße der vorne ver- 



drängten Luft, 



f V« 



ag 



Es wird also innerhalb ziemlich weiter Grenzen 
genau so viel Luft rückwärts fortwährend von den Seiten 
her angesaugt, als vorne verdrängt wird. Die Geschwindig- 
keiteo sind auch gleich. Wie diese Saugarbeit geleistet 
wird, darüber kann ich nur Vermutungen aussprechen. 
Eines ist unbedingt richtig: Strömt hinter der Fläche 
Luft von allen Seiten hinzu, so wird diejenige Komponente 
der Luftmoleküle, die die Fläche senkrecht trifft, immer 
um die Geschwindigkeit der Fläche kleiner, relativ kleiner 
sein. Ob sich dann hier etwa ein Hügel verdünnter Luft 
beiindet, wissen wir nicht. Das ließe sich aber experi- 
mentell jedenfalls nachweisen. 

Wir sprachen jetzt von der bewegten Fläche. Aber 
gewiß wird man mir einwenden: Wenn ein Luftstrom eine 
ruhende Fläche trifft, gelten doch dieselben Widerstands- 
gesetze, ohne daß die Fläche im stände wäre, eine Saug- 
wirkung auszuüben, da ja auf der betreffenden Seite keine 
relative Geschwindigkeitsänderung eintritt! 

Denken wir uns also im idealen Gase eine Fläche, 
gegen welche senkrecht ein Windstrom dieses Gases von 
bekannter Geschwindigkeit auftrifft. Es wird sich der be- 

f V« Y 
kannte Hügel bilden und ein Druck von ^y kg auf der 

Fläche lasten. 

An der Fläche vorbei aber geht ebenfalls Gas, mit 
Windgeschwindigkeit. Hinter der Fläche selbst wird sich 
Gas von gewöhnlichem Druck befinden, welches ursprüng- 
lich zu Beginn der Windbewegung still stand, im besten 
Falle ein unendlich langes, ruhendes Gasprisma, ein- 
geschlossen von strömendem Gase. Aber dieses strömende 
Gas hat senkrecht zu seiner Richtung eine saugende Kraft. 
Es reibt sich an dem stillstehenden Gase und setzt dieses 
in Bewegung, in der eigenen Richtung. Infolgedessen 
wird von der Fläche weg ununterbrochen Gas abgesaugt. 
Natürlich wird nun an die Stelle des weggesaugten Gases 
neues Gas treten müssen. Dieses kommt aber aus einer Quelle, 
deren sämtliche Moleküle neben der natürlichen Geschwindig- 
keit noch eine gemeinsame Richtung haben, von der Fläche 
weg. Solche und nur solche Moleküle treten hinter die Fläche, 
üben also dementsprechend einen geringeren Druck aus. Und 
hier fällt es uns leichter, uns einen Hügel verdünnten Gases 
vorzustellen. Dicht hinter der Fläche wird ja wirklich 
ruhige Luft sein, und wenn das der Fall ist, kann nach 
dem Energiegesetz diese Luft eben nur die Form des mit 
45® abgeböschten Hügels haben. Wollten wir dann einen 
Analogieschluß ziehen, so könnte dies auch bei der be- 
wegten Fläche der Fall sein. 

Denken wir uns nun ein Windrad, so wird auch 



dieses nach der Formel 



f V« 



dem Wind Energie ent- 



nehmen, einerseits von ihm gedrückt, anderseits durch 
ihn angesaugt. 

Was wir in dem Vorliegenden ausgeführt haben, trägt 
alles, bis auf den Verdunnungshügel, der mehr hypotheti- 
schen Charakter hat, den Stempel innerer Wahrheit an 
sich. Denn etwas Einfacheres kann man sich nicht denken, 



als Saugwirkung durch relative VerringeYuog der Mole- 
kulargeschwindigkeit, und daß diese eintritt, ist eine nicht 
wegzuleugnende Tatsache, die erst mit der kinetischen 
Gastheorie selbst der Wahrheit entkleidet werden könnte. 
Sehr deutlich ist dies insbesondere bei der i-uhenden, dem 
Gasstrome ausgesetzten Fläche zu sehen. Es gilt dies alles 
zunächst freilich bloß von einer Fläche, die zu ihrer Rich- 
tung eine Neigung von 90^ besitzt, läßt sich aber in be- 
kannter Weise für jede andere Neigung berechnen. 

JUC. Oswald Kohn, Frac 



DER MILITÄR-AERONAUTISCHE KURS 1906. 

Der diesjährige Militär-aeronautische Kurs in Wien 
findet in der Zeit vom 1. Mai bis 30. September statt. 
Die Zahl der Frequentanten beträgt "20 (and zwar In- 
fanteristen 11, Artilleristen 8, Kriegsmarine 1); dieselben 
hatten bereits am 30. April in der Militär-aeronautischen 
Anstalt einzutreffen. 

Die einberufenen Herren sind die nachstehenden 
Offiziere: Karl Reinwarth, Hauptmann 1. Klasse, 
FAR. Nr. 1; Kamillo Kaiser, Oberleutnant. IR. Nr. 4: 
Johann Haus wir th, Leutnant, FAR. Nr. 2; Leopold 
Glückselig, Leutnant, IR. Nr. C; Theodor Mali na, 
Oberleutnant, IR. Nr.. 10; Karl Sestak, Leutnant, IR. 
Nr. 16; Guido Suchy, Oberleutnant, IR. Nr. 24; Wil- 
helm Novak, Oberleutnant, IR. Nr. 26; Karl Si- 
chrowsky, Leutnant, IR. Nr. 27 ; Hermann Czant, 
Oberleutnant, IR. Nr. 33; Franz Maurer, Leutnant, 
IR. Nr. 97; Zdenko F ich na, Oberleutnant, bosn.-herz. 
IR. Nr. 3; Karl Stohanzl. Oberleutnant, FJB. Nr. 2: 
Karl Semliner, Oberleutnant, DAR. Nr. 25; Johann 
Krasny, Oberleutnant, DAR. Nr. 26; Josef Stitkovec, 
Leutnant, DAR. Nr. 28; Karl Zu leg er, Oberleut- 
nant, FAR. Nr. 2; Franz Nechansky, Leutnant, 
FAR. Nr. 3; Heinrich So kal. Leutnant, FAR. Nr. 5; 
Wolfgang Suppantschitsch, Linienschiffsfahnr ich, 
Kriegsmarine. 

Das von der Militär-aeronautischen Anstalt vorgelegte 
Programm ist als Grundlage des Unterrichts genehmigt 
und das 2. Korpskommando ermächtigt, die Feldballon- 
abteilungen in den Monaten Juni und Juli in der Dauer 
von je 14 Tagen zu den Truppenübungen bei Brück an 
der Leitha heranzuziehen und auf eine entsprechende Ein- 
teilung zu größeren, dortselbst stattfindenden Übungen 
Einfluß zu nehmen. Weiters ist eine Feldballonabteilung 
während der Schießübungen des Festungsartillerie- Regiments 
Nr. 1 auf das Steinfeld zu kommandieren (6 Tage), bei 
welcher Gelegenheit die Besichtigung derselben durch die 
Militärakademien erfolgen kann. 



DEUTSCHER LUFTSCHIFFER -VERBAND. 

Das Jahrbuch 1906 des Deutschen Luftschifiier-Ver- 
bandes ist, wie wir schon kurz angezeigt haben, erschienen. 
Die darin enthaltenen Berichte über das abg^nfene Jahr 
zeigen, daß die gewaltige Entwicklung des Verbandes auch 
1905 ihre Fortsetzung gefunden hat. Zwei neagegründete 
Klubs, der fränkische und der Koblenzer Verein für 
Luftschiffahrt, sind dem Verbände beigetreten, welchem 
jetzt nenn Vereine mit 2743 Mitgliedern und zwölf Ballons 
angehören. Der vorjährige Stand war: sieben Vereine, 
2177 Mitglieder, zwölf Ballons. 

Es ist im vorigen Jahre von der Erwirkung von 
Frachtermäßigungen für das Ballongerät die Rede gewesen. 
Diese durch den Vorstand erreichte Verbilligang hat bei 
den Vereinen lebhaften Beifall hervorgerufen; ferner fand 
auch der neue Modus der Einziehung der Mitgliederbei- 
träge der Offiziere durch den Truppeniahlmeister bei allen 
Verbandsvercinen Anklang und bewährte sich bestens. 

Der Verband beschäftigt sich gegenwärtig mit einer 
Beschickung der Mailänder Ausstellung. Die an der Ausstel- 
lungin St. Louis beteiligten Verbandsvereine haben sich bereit 
erklärt, ihre dortigen Ausstellungsgegenstände aach nach 
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Mailand zn senden uud sie eventuell noch durch einige 
interessante Stücke zn bereichern, so daß eine würdige 
Vertretung des Verbandes in Italien in Aussicht steht. 

Wie die in der Versammlung in Leipzig am 4. De- 
zember 1904 angeschnittene Frage der Versicherung der 
Balloninsassen noch näherer Klärung bedarf, liegen auch 
noch andere wichtige Beratungsgegenstände vor» welche 
auf dem für Oktober 19(J6 gelegentlich des 25jährigen 
Bestehens des Berliner Vereines für Luftschiffahrt ge- 
planten dritten ordentlichen Luftschiffer tage zur Besprechung, 
beziehungsweise Beschlußfassung gelangen sollen. 

Das wichtigste Ereignis des Jahres 1905 war für den 
Verband die Teilnahme an der Gründung der »Föderation 
Aeronautique Internationale«, dem großen neuen allge> 
meinen Luftschiffer-Verbande, in welchem Deutschland 
durch die zweitgrößte Zahl, nämlich neun Stimmen, ver- 
treten ist. Die Stimmenanzahl richtet sich nach der Größe 
des jährlichen Gasverbrauchs. Nach Frankreich, das einen 
Gasaufwand von 310.471 m^ aufzuweisen hat, ist Deutsch- 
land den übrigen Staaten weit voraus. Wie sich der Ver- 
brauch auf die einzelnen Verbands vereine verteilt, zeigt 
folgende Übersicht: 

1. Berliner V. f. L 74.000 m^ 65 Fahrten 

2. Niederrhein. V. f. L. . . 50.290 « 35 « 

3. Augsburger V. f. L. . . 18.200 « 14 « 

4. Posener V. f. L 12.970 « 9 « 

5. Münchener V. f. L. . . . 12.240 « 7 « 

6. Oberrhein. V. f. L. ... 11.700 « 9 « 

7. Koblenzer V. f. L. . . . 9.100 « 7 

8. Ostdeutscher V. f. L. . . 7.-200 « 5 « 

9. Fränkischer V. f. L. . . . 6.500 « 5 « 

" Summa 202.200 »i« bei 156 P'ahrten 

Von den 74.00f) m^ des Berliner Vereins waren 
90X) m* Wasserstoffgas, das bei 15 Ballonfahrten Ver- 
wendung fand. 

Der Verbands- Vorstand ist für das Jahr 1906 fol- 
gendermaßen zusammengesetzt worden : 
Vorsitzender: Herr Geh. Regierungsrat Professor Buslcy, 

Berlin N. W. 40, Kronprinzen -Ufer 2. 
Stellvertretender Vorsitzender: Herr Generalmajor a. D. 

Neureuther, München, Gabelsbergerstraße 17. 
Schriftführer: Herr Major Moedebcck, Straßburg i. E., 

Silbermannstraße 14. 
Stellvertretender Schriftführer : Herr Oberlehrer Dr. B am 1 e r. 

Barmen, Konigstraße 35. 
Schatzmeister: Herr Major Freiherr von Parseval, Augs- 
burg. Riedinger-Haus. 
Stellvertretender Schatzmeister: Herr Hauptmann Harck, 

Posen, Gartenstraße 10. 
Beisitzer: Herr Universitäts-Professor Dr. Her gesell, 

Straßbarg i. E., Silbermannstraße 4. 



BERUNER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Im Jahre 1905 hat sich der Berliner Verein wieder 
wesentlich vergrößert ; er ist nämlich von 708 Mitgliedern 
auf 807, also um nahezu hundert Mitglieder angewachsen ! 
Unter den im letzten Jahre Beigetretenen befinden sich 
auch zehn Damen, so daß der Verein jetzt 28 Mitglieder 
zahlt, welche dem schönen Geschlecht angehören. 

Das Jahr 1905 zeichnet sich ferner durch ein Er- 
eignis aus, welches einerseits für den Klub eine hohe 
Ehrnng bedeutet, anderseits für das Interesse Zeugnis ah- 
legt» welches in Deutschland der Kaiser der Luftschiff- 
fahrt entgegenbringt. Kaiser Wilhelm II. wohnte nämlich 
am 18. Dexember einer Vereinssitzung bei, welche in der 
Anla der Technischen Hochschule zu Charlottenburg ab- 
gehalten wurde. Es brachte damals der Hauptmann Kehl er 
einen Ton Skioptikonbildern begleiteten Vortrag über »die 
neoesten französischen lenkbaren Luftballons«. Die kine- 
matogrm[^iichen Aufnahmen der Firma Gaumont&Co mp. 
in Ptfris fanden den ungeteilten Beifall Seiner Majestät 
sowie der äußerst zahlreichen Mitglieder und Gäste, unter 
denen sich die Spitzen der Militär- und Zivilbehörden 
befanden. 



Mit tiefem Bedauern gedenkt der Verein des Todes 
zweier Mitglieder, des Oberingenieurs Haenlein, des 
bekannten Konstrukteurs eines der ersten lenkbaren Ballons, 
und des Oberleutnants Haer in g, eines erfahrenen Ballon- 
führers, der in Südwestafrika den Soldatentod fand. 

Zum korrespondierenden Mitgliede wurde Herr Pro- 
fessor A. Berson ernannt. Nachdem dieser infolge der 
Verlegung des aeronautischen Observatoriums seinen Wohn- 
sitz außerhalb Berlins genommen hatte, war es nunmehr 
satzungsgemäß möglich, die längst geplante Ehrung dem 
um die Wissenschaft und den Verein in gleicher Weise 
verdienten Gelehrten zu teil werden zu lassen. 

Zum stiftenden Mitglied wurde die Firma Karl 
Zeiss in Jena ernannt. 

Es wurden im verflossenen Jahre 84 Freifahrten aus- 
geführt, und zwar: 17 Sonderfahrten, 52 Normal fahrten, 
eine wissenschaftliche Fahrt des königlichen aeronautischen 
Observatoriums, 12 Fahrten mit Vereinsballons durch den 
Koblenzer und den Posener Verein, zwei Fahrten zur 
Ausbildung des Personals Seiner Exzellenz des Grafen von 
Zeppelin. 

Von diesen Fahrten hatten 41 als Ausgangspunkt 
Berlin, 22 Bitterfeld, zehn Koblenz, zwei Posen, zwei Wies- 
baden, zwei Friedrichshafen, eine Magdeburg, eine Metz. 

An den Fahrten beteiligten sich 284 Personen, 
darunter fünf Damen des Berliner Vereins. 

Im ganzen wurden in der Luftlinie durchschnittlich 
rund 169 km (im Vorjahre 155) zurückgelegt. 

Eine bemerkenswert weite Fahrt führte Herr Haupt- 
mann a. D. von Krogh, er landete bei Pinsk in Ruß- 
land (1000 i&m). 

Die Führerqualifikation beim Vereine erhielten die 
Herren: Oberleutoant Wolff, Leutnant Holt hoff von 
Fassmann, Oberleutnant von Zastrow, Dr. Ger dien, 
Fabriksbesitzer und Oberleutnant d. L. la Quiante, 
Oberleutnant Graf von Koenigsmarck. 

Der Verein besitzt jetzt 134 Ballonführer und 485 Mit- 
glieder, die an Ballonfahrten insgesamt teilgenommen haben. 

Die Möglichkeit, von Bitterfeld aus mit Wasserstoflfgas 
fahren zu können, ist ziemlich häufig, 22mal, ausgenützt 
worden. Man hat von dort aus den Vorteil, leichter in 
landschaftlich schöne Gegenden mit dem Ballon zu kommen 
als von Berlin aus. 

Der Umbau des Ballons «Süring« hat sich gut 
bewährt. 

Der Ballon >Sigsfeld« wird augenblicklich umgedreht, 
da seine Unterhälfte noch recht gut erscheint, wenn auch 
nicht mehr so gut, daß sie eine Erneuerung der Ober- 
hälfte wie bei »Süring« noch lohnend erscheinen ließe. 
Mit der Beschaffung neuer Ballons ist absichtlich gezögert 
worden, um im Herbst für den Wettbewerb möglichst viel 
neue und recht schmucke Ballons stellen zu können. Die 
Leistungen der Ballons im einzelnen sind folgende: 



Ballon »Sigsfeld« 
» »Süring« . . 
> »Assman« 
» »Helmholtz« 



1905 

. . 8 Fahrten 
. .20 
. .24 
. .32 

84 Fahrten 



Qberbanpt 

77 
89 
32 
42 



Leider verlor der Verein den Ballon »Assmann« 
dadurch, daß er bei einer Landung gegen Starkstromleitung 
fuhr; hiedurch entstand Kurzschluß und Funkenbildung, 
und infolge der letzteren verbrannte die Hülle, ohne daß 
übrigens die Insassen irgend welchen Schaden erlitten. 

Es fanden wie im Vorjahre zehn Vereinsversammlungen 
statt, in denen folgende Vorträge gehalten wurden : 

20. Februar. Herr Hauptmann von Kehl er: Die 
Verwendung des Luftballons bei Polarexpeditionen. (Mit 
Lichtbildern.) 

20. März. Herr Rechtsanwalt Eschenbach: Ein 
Frühjahrsausfiug nach dem Lande der Pharaonen. (Mit 
Lichtbildern.) Herr Oberleutnant Hildebrandt: Über 
Ballonfahrten in den Alpen. 

17. April. Herr E. Spelterini: Vorführung von 
Ballonaufnahmen der Schweiz, der Alpen und von Äg>'pten. 
(Lichtbilder.) 
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15. Mai. Herr Torpedooberingenieur Gießen: 
Wind druck und Winddruckmesser. (Mit Lichtbildern.) 

19. Juni. Herr Oberleutnant von Milczewski: 
Das lenkbare Luftschiff der Gebrüder Lebaudy. (Mit 
Lichtbildern.) 

23. Oktober. Herr Geheimrat Busley: Die ver- 
meintliche Gefährlichkeit des Ballonfahrens und die damit 
verknüpfte Versicherungsfrage. Herr Geheimrat Busley: 
Bericht über die internationale Konferenz für Luftschiff- 
fahrt in Paris vom 12. bis 15. Oktober und über die 
Auffahrt der 20 um die Coupe de France konkurrierenden 
Ballons am 15. Oktober. 

20. November. Herr Professor B e r s o n : Über meine 
Ballonfahrt in Spanien während der totalen Sonnenfinsternis 
am SO. August 1905. 

18. Dezember. Herr Hauptmann von Kehler: Die 
neuen französischen Luftballons. (Mit Lichtbildern und 
kinematographischen Vorführungen.) 

8. Jänner 1906. (Hauptversammlung.) Herr Geheimer 
Regierungsrat Professor Dr. Miethe: Über die Technik 
der Ballonphotographie. 

Die Vereinsführer-Instruktion erschien im Jahre 1905 
in II. Auflage, nachdem die I. Auflage vergriffen war. 

Die Bibliothek hat bei ihrem weiteren Ausbau das 
Neueste aus der Literatur des einschlägigen Gebietes er- 
worben. Die Zahl der Entleiher hat sich in erfreulicher 
Weise gegen die des Vorjahres wiederum vermehrt. Ein 
großer Teil der Herren Verfasser des In- und Auslandes 
hat im abgeLiufenen Vereinsjahr sein Interesse an der 
Bibliothek durch Einsendung mit Widmungen versehener 
Bücher bewiesen. 

Im Jahre 1906 blickt der Verein auf ein 25jähriges 
Bestehen zurück. Aus dieser Veranlassung sind große 
Festlichkeiten und sportliche Veranstaltungen gelegentlich 
der Tagung des «Internationalen Aeronautischen Verbandes« 
im Oktober in Berlin geplant. 

In der Hauptversammlung wurden die nachstehenden 
Vorstandsmitglieder wiedergewählt : 

Vorsitzender : Busley, Prof., G eheimer Regierungs- 
rat, Berlin N. W. 40, Kronprinzenufer 2 pt. Femsprecher : 
Amt IT, 3253. 

Stellvertreter: von Tschudi, Hauptmann und Führer 
der Funkentelegraphenabteilung, Charlottenburg I, Berliner- 
. Straße 58. Fernsprecher: Amt Charlottcnburg 5488. 

Beisitzer: Miethe, Dr. phil.. Geheimer Regierungs- 
rat, Professor und Laboratoriums- Vorsteher an der Techni- 
schen Hochschule, Charlottenburg, Wielandstraße 13. 
Süring, Dr. phil., Professor, Abteilungsvorsteher im 
Meteorologischen Institut, Friedenau-Berlin, Ringstr. 7, II. 

Schriftführer : Hildebrandt, Hauptmann und 
Lehrer im Luftschiffcr-Bataillon, Charlottenburg, Kirch- 
ätraße 2/3. Fernsprecher: Amt Charlottenburg 5941. 

Vorsitzender des Fahrtenausschusses: von Kehler, 
Hauptmann und Kompngniechef im Luftschiffer-Bataillon, 
Charlottenburg, Spandauerstraße 8, Fernsprecher : Amt 
Reinickendorf 158 und Amt Charlottenburg 4622. 

Schatzmeister: Richard Gradenwitz, Ingenieur 
und Fabriksbesitzer, Berlin S. 14, Dresdenerstr. 38. Fern- 
sprecher: Amt IV, 9779. 

Fahrtenausschuß: 
Vorsitzender: Hauptmann von Kehl er. 



Stellvertreter: 
Schatzmeister: 



Leutnant Geerdtz. 
Richard Gradenwitz. 



Redaktionsausschuß: 
Vorsitzender: Hauptmann von Tschudi. 
Stellvertreter : Hauptmann Hildebrandt, 
^litglieder : Professor Dr. Süring, Literat F o e r s t e r, 
Charlotten bürg, Leibnitzerstraße 65, 

Bücherverwalter: 
George, Oberleutnant im Luftschiffer-Bataillon, 
Reinickendorf- West, K.iserne. Fernsprecher: Amt Rei- 
nickendorf lOhJ. 



WIENER AERO-KLUB. 

Der Acro-Klub veranstaltete SamsUg den 7. April 
den ersten Ballonaufstieg der neuen Saison. Der kleine 
Ballon »Saturn« war es, welcher mit zwei Insassen, 
Mr. Johnson und Herrn Rudolf Hubel, unter Ffihrang 
des letzteren um '/s^ Uhr bei schönstem Wetter aufstieg. 
Der Ballon gelangte infolge der geringen Windstarke bloß 
bis Favoriten. Hier kam der Ballon ins Sinken und wurde 
von einer sehr schwachen südlichen Luftströmung erfafit, 
die ihn gegen die Mitte der Stadt zutrieb. Um nicht etwa 
gar in der Innern Stadt herabzukommen, mußte die Landung 
rasch bewerkstelligt werden, was auch auf dem Schienen- 
lagerplatz der Firma Frankl am Wiedenergurtel voll- 
kommen glatt gelang. Die Landung hatte in Favoriten 
großes Aufsehen hervorgerufen. 



VOM PARISER A£R0-CLUB. 

Der »A6ro-Club de France« teilt mit, daß die Ver- 
treter Frankreichs für die heurige Wettfahrt am den Grordon 
Bennett-Preis bereits gewählt sind. Es sind dies die Herren 
Jacques B a 1 s a n, Graf CastillondeSaint-Victornnd 
Graf Henry de La Vau Ix. Zu Stellvertretern wurden er- 
nannt: M. Jacques Faure,M. Edmond David und Georgen 
Blanche t. 

Die Liste der Teilnehmer ist somit jetzt folgende: 
Deutschland (»Deutsche! Luftschiffer- Verband«) : Freiherr 
von Hewald, »Hugo« (Pseudonym) und Ingenieur 
Scherle. Belgien (»A^ro-Club de Belgique«) : M. Van 
den Driesche. Spanien (»Real Aero-Clnb de PIspafiat): 
Herren J. F. Duro, Kindelan y Duany, E. G. de 
Salamanca. Vereinigte Staaten (»Aeroclub of America«): 
Mssrs. Frank S. Lahm und Santos-Dumont. Groß- 
britannien (»Aero-Club of the United Kingdom«): Mssrs. 
Frank Hedges Butler, Charles Stuart Rolls, Professor 
Huntington. Frankreich (»Aöro-Club de France«): MM. 
Jacques Balsan, Comte de Castillon de Saint- 
Victor, Comte de La Vaulx. Italien (»Societii Aero- 
nautica Italiana«;: M. Alfred Vonwille r. 

Die Ballons zu diesem Wettbewerb dürfen bis zn 
2200 m^ groß sein. Viele Aerostaten werden jetzt eigens 
für den Gordon Bennett-Preis gebaut. 

In der allgemeinen Komiteesitzung von der ersten 
Aprilwoche hat der Klub die Tage der verschiedenei 
aeronautischen Veranstaltungen für die Pariser Region 
festgesetzt. Ostersonntag den 15. April: Zielfahrt (Concours 
de p6rimctre routier) mit Automobilverfolgung für zehn 
Ballons; Abfahrt von Issy - les'- Moulineauz. Sonntag. 
20. Mai: Zielfahrt mit Wahl der Ziele durph die Ballon- 
fühier (Concours d'Obidine) für acht Ballons ; Abfahrt vom 
Parke des A6ro-Ciub auf den Cdteauz von Saint-Clond. 
Donnerstag, 7. Juni : Großer Preis des A^io-Qub, Distanz- 
fahrt für zehn Ballons; Auffahrt gleichfalls vom Klub- 
park. Sonntag 30. September: Gordon Bennett-Konkurrenz; 
Auffahrt vom Tuileriengarten. Ende Oktober: Das tradi- 
tionelle Schluß fest, ein »Concours d'Aatomne«; Auffahrt 
von den Coteaux de Saint-Cloud. 

Das monatliche Diner in den Räumen des Auto- 
mobile-Club, welches auf die Sitzung folgte, nahm einen 
glänzenden Verlauf; es war vorzüglich besucht. Den Vor- 
sitz führte ein lieber Gast aus Rußland, Herr Riaboo- 
chinsky, Direktor und Gründer des Observatoriums von 
Kutschino, das wir vor kurzer Zeit ausfuhrlich beschrieben 
haben. An dem Diner beteiligten sich die Herren: Cailletet. 
Besannen, Kommandant Renard, Henri Jalliot, Victor 
Tatin, Paul Tissandier, Capitaine Ferber, Maurice Mallet. 
Georges Lc ßrun, Frank Lahm, Antonino M^landri, Ge- 
orges Dubois, Drzewiecki, A. Nicolleaa, Comte Hadelin 
d*Oultremont, Krnest Zens, A. Omer-Decogis, £. Bossoet, 
Dr. Da Silva, Farcot, Bleriot, Kapferer, Alfred Leblaoc^ 
Marquis de Virieu, Fauber, Ren6 Gasnier, Comte de Conet, 
Vinet, Dr. Chanteaud, Paul Bord6, Kommandant Cordier, 
Comte de La Baume-Pluvinel, R. Esnanlt-Pelterie, Georges 
Bans etc. Dus Diner schloß mit einer hübschen Canserie 
von Riabouchinsky mit Projektionen von Lion Ganmont. 
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Die für den 15. April (Ostersonntag) angekündigte 
Ballonwcttfahrt konnte nicht stattfinden. Dieselbe war, 
wie bereits mitgeteilt, als Zielfabrt (Conconrs de P6rim&tre 
Roatier) mit Ballonverfolgung gedacht. Zwei Kategorien 
▼on Ballons wnrden zu den Anmeldungen zugelassen, 
oämlich die Ballons mit Fassnngsiänmen bis zu 9(X) m^ 
im Maximum. Zehn Ballons sollten von Issy-les-Moulineauz 
aufsteigen, und es waren Preise von 200, 150, 100 und 
50 Francs ausgesetzt. Das Gas sollte den Konkurrenten 
gratis geliefert werden. 

Die Anmeldungen waren bereits eingelaufen, als im 
letzten Moment verkündet werden mußte, daß die Kon- 
kurrenz ins Wasser falle. Es fehlte nämlich ein wichtiges 
Requisit: eben das Gas. Diejenigen Personen in Issy-les 
Moulineauz, die sich für den A6ro*Club mit der dortigen 
»Compagnie des Gaz« ins Einvernehmen zu setzen hatten, 
konnten nämlich mit dieser Gesellschaft keine Einigung 
erzielen und so scheiterte denn die Veranstaltung an 
dieser Klippe. Für den A^ro-Club ist der Ausfall um so 
peinlicher, als ein wohltätiger Zweck damit verbunden war. 
Auch heuer wieder veranstaltet der »A^ro Club de 
Fnince« Auffahrten zu ermäßigten Preisen, welche zwanzig 
durch das Los bestimmte Mitglieder genießen. Nur Mit- 
glieder, welche sich vor dem monatlichen Diner am 
[i. Mai eigens dazu gemeldet haben, kommen in Betracht. 
Alt diesem Tage werden von den angemeldeten Namen 
r.uer«t zwanzig, dann noch sechs gezogen; die zwanzig 
Personen haben das Recht auf einen Platz in der Gondel 
zu 6U Francs. Die weiteren sechs Personen sind Ersatz- 
leute. Es haben sich immer drei Personen als Passagiere 
zusammenzufinden. Die Führung obliegt stets einem Führer 
des Klubs. Die Führer dürfen sich nicht als Passagiere 
melden. Die Fahrten werden, wenn nicht in eigenen 
Ballons, in dem >A6ro*Club III« (12C0 m*) unternommen. 
Den Rücktransport des Ballonmaterials bis zu 200 km trägt 
der Klub. 

Das Jahrbuch 1906 des Klubs wird in Bälde er- 
scheinen. 

Der photographische Wettbewerb, Concours Jacques 
B als an, bleibt bis zum 15. November für Ein- 
sendungen offen. 



WIEDER EINER! 

Ein Erfinder sendet uns folgende Zuschrift: 
Ew. Hoch wohlgeboren ! 

Wollen Sie nicht ungehalten sein, wenn ich mich 
voll Vertrauen an Sie wende. 

Schon seit 50 Jahren interessiert mich die Luft- 
schiffahrt und bei meinen einsamen Spaziergängen studierte 
ich den Flug der Vögel, Flattertiere, Insekten und auch 
das vom Wind getriebene Blatt etc. Schließlich erdachte 
ich mir ein lenkbares Luftschiff, das leicht, lenkempfind- 
lich und vielleicht die Große eines niedrigen Eisenbahn- 
waggons hat. Vor 15 Jahren machte ich an den »Wiener 
Flugtechnischen Verein« davon die Anzeige, wurde jedoch 
nur spöttisch abgewiesen, obschon ich weder das Luft- 
schiff beschrieben, noch irgend einen Anspruch auf Honorar 
und dergleichen erhob. Ich wollte die Idee einfach los 
haben. Ich bin nämlich Lehrer und ohne Vermögen, 
auch besitze ich keine technischen Kenntnisse, die mich 
beiShigen, die Idee selbständig auszuführen. 

Ich habe die Zurückweisung hinunter geschluckt und 
seither — geschwiegen. Nun aber hat Frankreich ein 
xiemlich lenkbares Luftschiff erfunden, Deutschland rüstet 
sich auch — nur Österreich, mein Vaterland, bleibt hier 
im Zusehen. Würde ich die Idee veröffentlichen, könnten 
doch nnr die Juden davon profitieren, so dachte ich, und 
da mir ein Freund von Ihrem edlen Charakter erzählte, so 
wende ich mich voll Vertrauen an Sie und erzähle 
Ihnen meine Idee. Auch weiß ich, daß Sie mit Militär- 
ingeniearen befreundet sind — und eben für das Militär 
wäre das von mir erdachte Luftschiff vielleicht sehr wichtig.. 

Also, in Gottes Namen los, wcnnj^leich meine Frnu 
and Kinder mich bestürmen, mich nicht — lächerlich zu 

1 1 Sie werden jedenfalls zu erkennen vermögen, was 



daran gut und möglich ist, und ist die Idee ausführbar, 
so schätze ich mich dann glücklich, dem lieben Vaterlande 
einen Dienst erwiesen zu haben, sage aber voraus, dnß 
ich keineswegs glaube, unfehlbar zu sein! Vielleicht ist 
diese Idee eine Grundidee, die durch tüchtige Ingenieure 
vervollkommnet werden mag. 

Das Luftschiff besteht aus drei Abteilungen : Vorder- 
teil, Mittelteil (der Wohnung des Schiffers und Maschinen- 
raum) und Hinterteil; alle drei Teile sind darch ein 
Untergestell fix befestigt. Das zuckerhutförmige Vorderteil 
sowie das mehr flache, breite Hinterteil sind mit 
leichter Luft so viel gefüllt, daß das ganze Schiff nur 
leicht und empfindsam zum lenken ist. Also nicht 
durch Stricke niederzuhalten. Zu beiden Seiten des Mittel- 
teils (Korb) sind schwach nach abwärts gekrümmte 
Flügel (kurz), die nicht bewegt werden. Im Vorderteil 
befindet sich ein Lenkflügel wie eine nach vorwärts ge- 
streckte Hand mit nach abwärts gekrümmten Fingern — 
zum Lenken und Treiben. Dieser Flügel ist drehbar nach 
aufwärts zum Steigen, nach abwärts zum Landen, nach 
seitwärts zum Drehen nach allen Richtungen. 

Die Treibkraft ist — Luft durch Blasebälge^ 
Die Luft treibt nach vorne zum Geradeausfliegen, Steigen, 
Landen, Drehen; aber die beiden Flügel (Achsen) brauchen 
auch stets Luft, zum Heben weniger als zum Halten. 
Ringsum das Schiff aus Gummistoff, der Wind- 
kasten mit den Blasrohren nach vorne und unter den 
Flügeln. 

Was meinen Sie zu dieser Idee? 

Mich Ew. Wohlgeboren wärmstens empfehlend, 
zeichnet sich mit der Versicherung dauerndster Hoch- 
achtung 

Ihr ergebenster 

£, y. FreunthalUr, 
Lehrer in Inzersdorf, Post Herzogenburg. 
16. April 1906. 

Solche Zuschriften erhalten wir jeden Monat mindestens 
ein Dutzend ; davon veröffentlichen wir jährlich eine oder 
zwei, lediglich um die unglaubliche Naivität zu zeigen, 
mit der man in Lnienkreisen »erfindet«. V, S. 



NOTIZEN. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT llndet 
Donnerstag den 3. Mai statt. 

SANTOS-DUMONT soll jetzt eben wieder einen 
seiner lenkbaren Ballons in Betrieb setzen, um damit zu 
fahren. 

KARL KÜNO GRAF COUDENHOVE ist als 
neues Mitglied in den Wiener Acro-Klub aufgenommen 
worden. 

WALTER WELLMAN hat im amerikanischen Aero- 
Klub einen Vortrag über sein Nordpolprojekt gehalten, 
der großen Beifall gefunden haben soll. 

IN DEN WIENER AERO-KLUB ist als Mit- 
glied neu aufgenommen worden: Herr Alexander M. Be- 
sc hörn er, k. k. Hofmetall warenfabrikaat in Wien. 

»LE FAUNE« heißt ein neuer, 800 m^ fassender 
Ballon, den am 1. April Ernest Zens, Mitglied des 
Pariser A^ro-Club, durch eine festliche Tauffahrt ein- 
geweiht hat. 

DIE KÖNIGIN VON ITALIEN hat. wie man 
uns mitteilt, eine Trophäe für einen aeronautischen Wett- 
bewerb gestiftet. Die »Society Aeronautica Italiana«c soll 
die Organisation desselben übernehmen. Der Wettbewerb 
ist international gedacht und .soll die Ü »erquerung der 
Alpcnkette als Aufgabe stellen. 

DER AEKOPLAN LUDLOW .soll bei einr-n Vcr 
such in der Nähe vo.i Mcw York, in Pablo-Beicli, am 
15. April Anlaß zu einem schweren Unfälle gegeben 
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haben. Durch einen sehr unglücklichen Sturs soll der 
Lenker des Apparates tödlich verletzt worden sein. Man 
hat ihn nach New York transportiert. 

DIE LYONER SEKTION des »AcronautiqueClub 
de France« hat eine solche Bedeutung erlangt, daO eine 
Trennung der Pariser und der Lyoner Sektion in zwei se- 
parate autonome Gesellschaften erstrebenswert erschien. Am 
(). April fand nun in Lyon eine außerordentliche Ver- 
sammlung statt, bei welcher sich die bisherige »Sektion« 
als aAoronautiquc-Club de Lyon« konstituierte. 

DER AERO-KLUB von Großbritannien hat, wie 
mau weiß, die Brüder Wri ght aus Amerika eingeladen 
Der Klub hofft, daß die Wrights samt ihrem Drachen- 
flieger diesen Sommer nach England kommen und dort 
experimentieren werden. Wenn die zwei Amerikaner sich 
dazu verstehen, so wäre für die Europäer endlich eine 
Gelegenheit zu befriedigender Kontrolle gegeben. 

IN ST. PETERSBURG soll die militär-acronaulische 
Anstalt eine Anlage zur Wasserstofferzeugung nach dem 
System eines Engländers aus. Birmingham, namens Howatd 
Laue, gebaut haben. Der Wasserstoff, welchen diese 
Anlage in einer stündlichen Menge von etwa 300— 40) m^ 
liefert, soll durch die neuartige Methode so verbilligt .sein, 
daß er nur auf ein Drittel der Leuchtgaskosten zu stehen 
kommt. ^?) 

WILFRID DE FONVIELLE. der wohlbekannte 
Pariser wissenschaftliche Luftschiffer, gibt ein neues W*'erk 
heraus, das sehr interessant zu werden verspricht. Es 
wird ein Buch von etwa 30C) enggedruckten Seiten !:ein 
mit dem Titel: »L*Histoire de la Navigation Aöriencc 
depuis son origine jusqu'ä nos jours.« Das reichhaltige 
Werk erscheint im Verlage Hacheite in Paris. — In 
Deutschland arbeitet Hauptmann Ilildebrandt ebenfalls an 
einem größeren Buche über Luftschiffahrt. 

IN BRÜSSEL hat die dortige Luftschifferselction 
des niederländischen Automobilklubs am 1. April ihr 
er^tes aeronautisches Fest abgesalten. Der Square Mar- 
guerite, wo der Ballouaufstieg stattfand, war schwarz von 
Menschen. Um 2 Uhr nachmittags erhob sich der »Reve«. 
geführt von L<^on (t h e u d e. in die Lüfte. Eine Menge 
von Automobilen setzten dem nicht allzuschnell treibenden 
Ballon nach, welcher um ^> Uhr bei Alsemberg landete. 
M. Endore Kinet war der erste Automobilist, der den 
Ballon erreichte. 

T. H. GIGNILLIAT. ein Schuldirektor in Savannah, 
Georgia (Vereinigte Staaten), ist mit dem Bau eines 
Drachenfliegers beschäftigt. Die Experimente sollen nach 
Schulschluß beginnen, wann Gignilliat seine ganze Zeit 
auf dieselben zu verwenden in der Lage ist. Die Flüge 
sollen üb^rdcm Meere staittinden. Zum Anlauf der Maschine 
ist in Tybee eine Art Tobogganbahn gebaut worden, die von 
einem etwa 8 •» hohen Gerüst in einer Neigung von 
oi^ Graden herabführt. Welcher Art der Motoi des Drachen- 
fliegers sein soll, ist nicht bekannt. 

CHARLES LEVEE, der französische Luflschiffer. 
der sich gegcnw.irtig in den Vereinigten Staaten autlialt, 
veranstaltete am ll\ Apiil in Pittstield einen Ballouauf- 
stieg. an welchem sich Dr. Julian P. Thomas s.imt Ge- 
m;ihUn beteiligte. l'He Dame soll in «granvie loilette«. mit 
großartigem Schmuck, also in einer für Luftfahrten ganz 
unge%i-öhnlichen Ausstaftierung, in die Gondel gesiirsren 
sein. Um einen VeilchenstiauL*. den sie aus UV *n Höhe 
auswarf, entstand ein heißer Kampf ir. der Zuschauer- 
menge. Etwa iV i't von der Auifahris-lelle. bei Somers- 
ville. landete cvt B.U'.on voll>:är.d:g j:i.ut. 

IN MONMOUIH Kuglanc V.at Montag dea lt>. April 
i^ei herr.ichen:. ^^ucdcrbar ruhigem Welter eine Ballonfahrt 
>tat;gefusv*.ea, an uclchc: s;ot Mr. Kr.mk HeK;i;es Bu:lei. 
H.'n. C. S. K »^ l ; *. Prv'^tessor H u n : i a ,: c o n und Mr. John 
H Oide 7 aus Wo:ce<ier bete:Iij;ten. l'^ic Lu:::eise. siie l^ei c.cv. 
Monmouiher G.is werke:: ihrer. A:::".;:!^; v.-ihn:'.. :tf:».'hnc:e 
s'oh durch i-.r i;a::: uU|;laubi:»:he l..ini;>.taike:: der 
KortbeweguTj: des B.i'.'.^ns ..us. i'^er Sallo:*. scV.-.vr. .'"ie 
*.ängs:e Ze::, ^•£Vi^•:».-h: eine Sund? laa^. bc-.-./r.c s::'.l ru 
stehen, und :we: Siucder. VsTi:ir.j:er.. ehe »le: A^:.>::.t ia 
o On H>he über den ■.-f-.-..h'.' arten Hüge*. d.v.v.jOjT. 



• HELIOS«, der neue Ballon des Wiener Acic- 
Klubs, ist Montag den 30. April in Wien cingetruffen 
und nach Erfüllung aller Zollformalitäten Dienstag den 
1. Mai ins Ballonhaus auf dem Klubplatse im Prater 
gebracht worden. Er stammt von der Firma Lachambre- 
Carton in Paris und bildet ein neues beredtes Zeugnis 
für die fachliche Tüchtigkeit und Kunstfertigkeit dieses 
renommierten Hauses. Die erste Auffahrt des neuen 
Ballons dürfte bei günstiger Witterung schon in der 
kommenden Woche statifinden. 

DER »AERONAUriQUE-CLÜB« in Paris hat am 
4. April unter dem Vorsitze von M. Wilfrid de Fon- 
vi eile eine gesellige Zusammenkunft abgehalten, hei 
welcher dieser aeron.intische Doyen eine sehr temprra- 
mentvolle und zündende Rede auf die Erfolge des 
«Lebaudy-Billons« sowie auf die Fortschritte des Klubs 
hielt. Der Präsident des »A^ronautique-Club« überreichte 
sodann den Herren Ingenieur Jalliot, AcronauteD 
Juchmes und Mechaniker Key — alle drei von dea 
Fahiten des »Lebaudy« her bestens bekannt — künst- 
lerisch ausgeführte Ancrkennungsplaketten, welche ihnen 
die Gesellschaft zur Erinnerung verehrte. Die Menüs de> 
Abends waren auf »Lebaudy- Ballon «-Stoff* gedrackt. 

DIE »JEUNESSE AERONAUTIQÜE de Parist 
oder, wie diese Gesellschaft auch heißt, »Club Sportif 
A^ronautique de France« hat am 29. März unter dem 
Ehrenvorsitz des Gemeioderats M. Bell an ihre kon- 
i stituierende Versammlung abgehalten. Nach Verlesung 
und Genehmigung der Statuten wurden folgende Herren 
in den Vorstand gewählt: Cossard, Präsident; G. Joly 
und Roussel, Vizepräsidenten; Tabary, General- 
sekretär; Baeschli und Perrot, Protokollführer; 
Bergougnoux. Schatzmeister. Die erste Auffahr:, welche 
der »Club Sportif« veranstaltet, soll anfangs Mai statt* 
tinden. Zuschriften an den Verein können gerichtet werden 
an das Generalsekretariat : 49, rue dn Fauboorg-du-TempIe, 
oder an die Adresse: t>d, nie Montmartre. 

IN MARSEILLE sollen die Versuche von 
P. Barlatier und M. Blanc mit einem kleinen Fing- 
apparat so zufriedenstellende Resultate ergeben haben, 
dal3 die beiden Konstrukteure die Herstellung eines 
größeren Fliegers mit einem 12pferdigen Motor beschlossen 
haben. Gegenstand eines speziellen Patentes an dem 
Barlatier-Blancschen Apparate sind »Kompensationsflngel« 
an dem Steuerschwanz. Die wenigen Zea^en von den 
aviatischen Versuchen sollen von dem mhigen Fing des 
»kleinen« Apparates ^dei übrigens eine ganz ansehnliche 
Grö6e hat* ganz verblüfft gewesen sein. Es kam ein 
zweieinhalbpferdiger Buchet-Motor in Verwendnng. Ancb 
den neuen zwolfpferdigen Motor för den erst in Bau be- 
tindlichen großen Flieger soll die Firma Buchet liefern. 

IN FALKENSTEIN hat sich, wie man schreibt, 
Sonntag den 1. April ein Unglücksfall mit einem Ballon 
ereignet, den ein » Lnftschiffer« namens Ha ring mit 
einer Puppe au$ dem Garten des Gemeindehauses auf- 
steigen ließ. Unter den freiwilligen Helfern, die den 
Bjilion vor der Abfahrt an Stricken hielten, befand sich 
auch ein dreizehnjähriger Knabe, Karl Prim. Als das 
Zeichen zum AbLissen des Ballons gegeben wurde, liefi 
Prim nicht rechtzeiiig los; er hatte sich in ein Seil ver- 
wickelt ur.d wurde von dem Ballon siemlich hoch mit- 
genommen. Der Kn.ibe suchte sich nun festxnhalten, die 
Kr.if: verließ ihn aber und er stürzte hinab. Der Korper 
ticl er^: aui ein Hausdach, dann auf die Strafie, wo er 
tot 'liegen Mieb. 

GRAF DK LA VAULX ist £nde März in Amerika 
e:=^el.\r.^*: usi hat auch schon am 1. April die erste 
R.\i:o:;!.\:-.:: icn We>: Point «New York) aus gemacht. Er 
üv.:c:n.\hn: si:e .\'.:::.ihr: lu^^mmen mit M. Chtfles Lev^e 
in ce:ii H vi. ^?. »Lulioc« .530 m*». Die Reise in dem 
klci'^c'.i Ai.:o<:.i!e-.: konr.ie nüurgemifl nicht lang ans- 
fa'.lcn. wur/.f ;:>Vf- .außerdem noch durch ein Gewitter be- 
eir.iriicbtij::. l^:: Aufstieg erfolgte Ton der Terrasse der 
Mi'.'.tJi:.\k.u'.ex;i .\v.>. Preii^ig Minuten sp&ter, nach Über- 
i'.icgung J.j> li \<or.. war der • Ludion« schon wieder 
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auf der Erde, etwa 15 km vom Aufstiegspankt entfernt. 
Graf Henry de La Vaulz wird, wie man neaestens meldet, 
in Paris am 3. Mai von seiner Amerikareise zurückerwartet. 
Er soll in Amerika nicht jenes Interesse für die Luft- 
schiffahrt vorgefunden haben, welches er dort voraussetzte. 
IM BELGISCHEN AERO-KLUB hat die wissen- 
schaftliche Kommission ihren Sekretär Herrn L. de 
Brouckire damit beauftragt, einen Bericht über die 
von dem Vereine bisher veranstalteten wissenschaftlichen 
Ballonaufstiege xu verfassen. Ferner beschäftigte sich die 
Kommission mit der Organisierung von luftelektrischen 
Messungen sowie mit der Erwägung der Schaffung regel- 
mäfiiger Hochfahrten. Die Herren Capasza, Damry, 
de Bronck&re, de la Hault und Le CHment de 
Saint Marcq wurden beauftragt, der nächsten Versamm- 
lung ein präzises Programm für Forschungs- und Studien- 
fahrten vorzulegen; es sind dabei folgende Programm- 
punkte zu berücksichtigen: a) Funktionieren von Fall- 
schirmen, Möglichkeit ihrer Lenkung ; b) Veränderung der 
Intensität der Sonnenstrahlung bei verschiedener Höhe; 
c) Temperaturdifferenz zwischen der Luft und dem im 
Ballon enthaltenen Gas; d) Ballastauswurf; praktische 
Regeln für dessen Einteilung; e) Einfluß der Temperatur 
auf die Stabilität (das vertikale Gleichgewicht) des Aero- 
staten. Die Kommission will auch einen Wettbewerb von 
Drachenphotographien ins Leben rufen. 

EIN STURM IM WASSERGLASE — so darf 
wohl von unbefangenen Zusehem der leidenschaftliche 
Kampf genannt werden, der jetzt im Wiener Flugtechni- 
schen Verein infolge der verunglückten Gründung des 
»wissenschaftlichen Studienkomitees« entbrannt ist. Die 
Leser kennen den Bericht, den Herr Oberingenieur 
H. Ritter von Loessl über dieses Komitee an die Mit- 
glieder des Vereines versandt hat. Nunmehr antworten die 
beiden Repräsentanten dieses »Studienkomitees« in einer 
Flugschrift von 32 enggedruckten Seiten, worin die Herren 
von L.oessl jun. und Kress auf das heftigste angegriffen 
sind und behauptet wird, daß »alle gegen das »wissen- 
schaftliche Komitee« erhobenen Anschuldigungen voll- 
kommen aus der Lufk gegriffen« und »nichts weiter als 
offenkundig böswillige Entstellungen der Tatsachen« seien. 
Das »wissenschaftliche Komitee« als solches existirt übrigens 
nicht mehr; der eine der beiden Experimentierfreunde, aus 
denen es bestand, ist aus dem Flugtechnischen Vereine 
bereits ganz ausgeschieden, der zweite führt noch einen 
erbitterten, aber, wie es scheint, völlig aussichtslosen 
Kampf gegen das Präsidium und den Ausschuß. In der 
Tat ein wenig erfreuliches Bild. 

DIE REDE, welche der französische Astronom 
Janssen bei der feierlichen Enthüllung des Denkmals 
der Belagerungs-Aeronauten gehalten hat, ist von uns vor 
einiger Zeit in deutscher Übersetzung veröffentlicht worden. 
Diese Publikation hat uns nun zwei Schreiben aus Paris 
eingetragen, eines, in welchem uns M. Wilfrid de Fon- 
vielle den Dank Janssens und seiner Kollegen von der 
»Sociöt^ des A^ronautes du Si^ge« ausspricht, ein zweites, 
in welchem ein Freund der Aeronautik uns auf die Tat- 
sache aufmerksam macht, daß kein einziges französisches 
Blatt es der Mühe wert gefunden hat, die Rede Janssens 
zu bringen, und daß er sie erst durch das Wiener Organ 
zu Gesicht bekam. »Die französischen Zeitungen,« so 
schreibt er, »haben den verfügbaren Raum den Reden des 
Ministers, des Grafen de La Vaulz, des Bürgermeisters 
von Neuilly u. s. w. gewidmet; die Worte, die der Aero- 
nant des »Volta«, der gelehrte, würdige Direktor des 
Observatoriums von Meudon, eines der bedeutendsten Mit- 
glieder der Akademie der Wissenschaften, sprach, blieben 
unberücksichtigt. Diese Kritik erstreckt sich nicht allein 
auf die Pariser Tagesblätter wie »Le Temps«, »Le Petit 
Journal« und viele andere politische Organe, sondern auch 
anf die aeronautischen Fachzeitschriften wie »l'Aörophile«, 
das Blatt des »A^ro Club de France«, und »PAeronaute«, 



das Organ der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation Aörienne«, 
deren Ehrenpräsident M. Janssen ist und die er zwei Jahre 
als Präsident geleitet hat. Wieder einmal bewahrheilet es 
sich: Nemo propheta in patria!« 

ANDR£E, der Name des unglücklichen Nordpol- 
phantasten, taucht noch immer von Zeit zu Zeit in den 
Blättern auf. So wurde kürzlich wieder aus Stockholm 
berichtet : »Der bekannte Gelehrte Professor Nathorst hat 
unlängst seine eingehenden Untersuchungen über die un- 
glückliche Andröesche Ballonfahrt beendet und das Er- 
gebnis dieser Untersuchung wird durch die hiesige Geo- 
graphische Gesellschaft der Öffentlichkeit übergeben werden. 
Professor Nathorst ist zu der Überzeugung gelangt, der 
Ballon, welcher am 11. Juli 1897 von der kleinen 
• Däneninsel« unweit Spitzbergens aufstieg, müsse bald 
danach im Meere zwischen Nowaja Semija und der Halb- 
insel Kola verunglückt sein. Es unterliegt nach seiner 
Meinung keinem Zweifel, daß das angebliche Walfischaas, 
welches vom Dampfer »Dortrecht« aus vom Kapitän 
Lehmann unter 69 Grad 38 Minuten Breite und 35 Grad 
34 Minuten Länge am 17. Juli 1897 — somit nur sechs 
Tage nach dem Aufstieg — beobachtet wurde, der ver- 
unglückte Andröesche Ballon gewesen sei. Der Steuer- 
mann des Dampfers hat denn auch ausgesagt, es könne 
kein Walfischaas gewesen sein, weil man auf dem Dampfer 
keinen üblen Geruch spürte, was sonst immer der Fall 
ist, wenn man selbst in größerer Entfernung an einem 
toten Walfisch vorüberzieht, und weil nur drei oder vier 
Seevögel das vermeintliche Aas umkreisten, während sonst 
Tausende und Abertausende von Seevögeln sich in der 
unmittelbaren Nähe von jedem Walfischaas aufhalten. Im 
Augenblick der Beobachtung befand sich der Dampfer 
eine Seemeile weit von dem treibenden Gegenstande.« 

DER ENGLISCHE AERO-KLUB (»Aero Club of 
the United Kingdom«) hat in London seine jährliche 
ordentliche Generalversammlung abgehalten, bei welcher 
auch das Bureau erneuert wurde. Das Komitee für 19i)G 
ist folgendermaßen zusammengesetzt: Lord Howard de 
Waiden, Rear- Admiral Sir Charles Campbell, General- 
major Sir H. E. Colvile, Hon. C. S. Rolls, Oberst 
J. E. C a p p e r, Roger W a 1 1 a c e, Professor A. R. H u n- 
tington, Dr. F. W.H.Hutchinson, Captain C o r b e t, 
J. Lyons Sampson, Frank A. Butler, Martin Dale, 
Griffith Brewer, F. Harold Sully, G. F. Sharp und 
J. T. C. More-Brabazon. Der »Rat« des Klubs wurde 
aus folgenden Herren zusammengesetzt: Earl Roberts, 
Lord Suffield, Lord Howard de Waiden, Lord 
Kinnaird, Lord Llangattock, Lord Montagu of 
Beaulieu, Admiral the Hon. Sir Edmund F rem antle, 
Admiral Sir Edward Seymour, Rear-Admiral Sir Charles 
Campbell, General Sir Reginald Hart, Generalmajor 
Sir H. M. Holvile, Sir David Salomons, Sir William 
Crookes, Sir Norman Lockyer, Sir Hiram Maxim, 
Comte Henry de La V a u 1 x, the Earl of Dundonald, 
M. Santos-Dumont, Prinz Blücher von Wahl- 
stadt, Herzog von Sutherland, Lord De Clifford 
und Hon. Axtur Stanley. Die Ausstellung des Aero- 
Klub in der Agricultural Hall war ein voller Erfolg. Die 
hauptsächlichsten Aussteller der Ballonsektion waren die 
Gebrüder Short, Messrs. Gaudron, Mr. Frank Butler 
und Hon. C. S. Rolls. Aus der flugtechnischen Ab- 
teilung sind zu nennen: Captain Jones, Mr. F. W. 
Keeble, Beixler und Stringfellow. Nicht weniger 
als 51 neue Mitglieder sind dem Vereine im letzten Jahre 
beigetreten. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 20. April 1906 um Vi*^ Uhr abends im 
großen Saale des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tektenvereines, I., Eschenbachgasse 9, eine Vollversamm- 
lung mit folgender Verhandlungsordnung ab: 1. Geschäft- 
liche Mitteilungen. 2. Vortrag des Herrn Ingenieurs 
E. Stolfa, Oberkommissär im Stadtbauamt Wien. Inhalt 
des Vortrages: I. Der Vogel fliegt, weil er lebt! IL Die 
fliegende Katze. HL Was gelenkt werden soll, muß vor 
allem einen Halt haben. IV. Neues physikalisches Experi- 
ment. V. Neues Prinzip eines lenkbaren Luftschiffes auf 
Grund dieses Experimentes. VI. Vorführung fliegender 
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Modelle. — Am 27. April hielt der Herausgeber uosercs 
Blattes in dem Verein einen Vortrag »über Äujitechnifichc 
Versuche und lenkbare Ballons«. — Freitag den 11. Mai 
1906, VjÖ Uhr abends, hält der Verein im Vortragssaale 
des Wissenschaftlichen Klubs, I. Eschenbachgasse 9, 
Mezzanin, seine V.). ordentliche Generalversammlung ab. 
Die Verhandlungsordnung lautet: 1. Rechenschaftsbericht. 
2. Rechnungsabschluß vom abgelaufenen Jahre und Vor- 
anschlag für das kommende Vereinsjahr. 3. Bericht der 
Revisoren. 4. Wahl des Obmanues. 5. Wahl des I. und 
II. Obmannstellvertreters. <>. Wahl der Ausschußmitglieder. 
7. Wahl von zwei Revisoren. 8. Feststellung der Auf- 
nahmsgebühr und Mitgliedsbeiträge. 9. Beschlußfassung 
über Fortbestand oder Auflösung des Wissienschaftlichcn 
Studien komitees. lü. Allfällige Anträge. Sollte wegen nicht 
genügender Teilnahme der Mitglieder (ein Zehntel aller 
Mitglieder) diese Generalversammlung nicht beschlußfähig 
sein, so wird eine Stunde später eine neuerliche General- 
versammlung abgehalten, welche unter Beibehaltung obiger 
Tagesordnung unbedingt beschlußfähig ist. 

DER »GIRONDK-POKAL« ist beinahe ins Wanken 
geraten. M. Gasnier vom Ririser A^ro-Club hat nämlich 
die Trophäe, welche das Blatt »La Petite Girondec dem- 
jenigen Aö onautcn ausfolgt, welcher von Paris aus im 
Ballon das Departement Gironde erreicht, beinahe ge- 
wonnen. Es haben schon mehrere Luftschiflfer versucht, 
diese Aufgabe zu losen, aber bisher immer erfolglos. Nicht 
einmal die Prämie» welche für die in benachbarten De- 
partements Landenden ausgesetzt ist und die 40 Centimes 
für jeden zurückgelegten Kilometer beträgt, ist noch ge- 
wonnen worden. Wohl ist vor einigen Monaten, nämlich 
im September UK)5, M. Bachelard in Saint- Froult bei 
Sonbise, also in einem angrenzenden Departement (Cha- 
rente-Införieure) heruntergekommen, hatte aber vergessen, 
den »A^ro-Club du Sud-Ouesl«, der mit der Handhabung 
des Reglements der ■t\-»upe« betraut ist. vorher von seiner 
Abreise zu verständigen. Durch diese Unterlassung halte 
er d.is Recht auf die Prämie verwirkt. M. Ren^ Gasni er 
einer der neuesten Fuhrer de« »A^ro-CIub de France«* 
vollführte nun eine ganz ähnliche Fahrt wie Bachelard, 
ohne seine reglemeutgcmaße Anmeldung beim »Aero-Club 
du Sud-Ouest« zu vergessen. Gasnier stieg im »Eole« 
{l!^ m*) mit M. Andr^ Schelcher und einer Dame 
Sonntag den 8. April um ' ,B Uhr abends vom Park des 
A^ro-Club in Saint-Clond auf. Während der hübschen 
Nachtfahrt erkannte er im Mondenscheine Chäte.iudun und 
Tour*. Um 1 Uhr morgens landete er in Donnaz-la-Cha- 
rentc (Charente-lnförieure), einige Kilometer von Rocbefort. 
Der Wind war im ganzen gÜLstig gewesen, nur war man 
etwas zu weit nach rechts und dem Ozean zu vom richtigen 
Kurs abgewichen: sonst hätte Gasnier die Fahrt noch 
fortgesetzt. Der »Eole« hat in den 7* , Stunden seiner 
Fahrt 420 l"»« zurückgelegt, woiur M. Gasnier seine 
Prämie erhält. 

IN BARCKl.ONA wollten .im 2S, März um 10 Uhr 
abends die Herren Ouro und Leutnant Herrera mit 
dem »Huraoan« aufsteigen, um eine MeerüJ^erquerung 
nach Italien zu versuchen Die Reise mußte jedoch unter- 
bleiben, denn der Sturm drückte »'.en gefüllter. B.ilion mit 
großer Gcw.ilt gegen eine M-iucr; man konnte dcu Acro- 
staten absolut nicht mehr KiiiKÜgen. Die Luft seh itTer zogen 
die Reißleinc. da alle sonstigen Bemühungen vergeblich " 
waren. Duto begab sich d;inn nach >Liänd zurück. — 
Moni.tg ^'.en :*. April erneuerten di-.» bciUn Herren ihren 
Versuch. Der B.Ulon »Hur.icanc. der 'JtW -;' faßt, winde 
abermals feiüll:. Es ist *:er;enige B.i-.u»n. welcher eigens 
r4ir die Bc'.eilijiucg öer SiMr.ier .»n der Gordou Bennett- Wett- 
fahrt hergestellt wurde Der Westwind :rugdcn »Huracan«. 
de->en Aut"-;ieg um t> l'h: .\':^en.;s diesmal ohne Zwischen- 
!a"l gelarg. bald .la:" J.as M'.ltelmeer h:a.»'.i>. Her crsio Teil 
der Reise konn:e .\'.#o ir. den Aeros.iuTen die UoJtr.ung 
erwecken, daß :hr l'aii^rr.ehmcn. na».:: l:.;l:i':: u:>er;utahien. 
nach Wunsch au-if.v'.'.cn wer.ie. Die me:e».'ro'..V'.*'.'-en K.irten 
*:er NaLhi ici^cr. .i'.t: deu'.lich. siaß iir. u.'.f \on Lyon 
cc*gfgerj:e5e:;:e Li:f:>:r.Sn:urgec heirfch:-:::. 1:: der Vm 
rrscrrieb der l^j*.l^.'n üler .ierj u.l: \or. 'i.\.":: «.ii:eu 
n:.ii- "..::;; CS Bogen vou cvv.. L» v' ^-: l'^-:c"hr.ics>;- . .r ■.:.:! 
^Cjjen Roussiilon h:iiau::-r.:;c Nacr.^erj de: »Hui-kcaii- 



die Nacht ober den Meereswogen verbracht hatte, landete 
er am 3 April um 9 Uhr morgens bei Salces im Kanton 
von Rivesaltes (Pyr6n6es-Orientales), am ostlichen Ufer des 
Sees von Leucate, ungefähr 20 im von Perpignan. Von 
Barcelona nach Salces ist die Vogelflugdistanz etwa 200 km : 
mit dem enormen Bogen hat der Ballon natürlich fast das 
Doppelte zurückgelegt. Besonders bemerkenswert ist Duros 
Reise dadurch, daß er sich 15 Stunden anunterbrochen auf 
See befand. 

EINE UNGLÜCKLICHE FAHRT mit tödlichem 
Ausgang machte am 3. April nachmittags von New York 
aus der belgische Bildhauer Paul N o c q u e t. Der 
Künstler, dessen Arbeiten im Pariser Salon regelmäßig 
bewundert wurden, war seit einigen Monaten in New York 
ansässig, wo man sein Talent sehr zu schätzen begann. 
Nocquet war Mitglied des belgischen und des französischen 
Acro-Klubs und hatte in Europa schon des öfteren Luft- 
reisen unternommen. Er ließ sich einen Ballon von Ca- 
pazza nach Amerika schicken und stieg damit in An- 
wesenheit Charles Le V 6 es und Leo Stevens* von der 
138. Straße in New York allein auf. Der Ballon flog 
gegen Long Island und dann direkt aufs Meer hinaus. 
Von Gold Spring Harbor (Long Island) wurde der Ballon 
et-jira GO *m weit vom Aufstiegspunkte zum letztenmal 
ge.sehen. Spät in der Nacht fand mau die leere Hülle an 
der Küste von Fire Island, einer ziemlich abgelegenen 
Insel. Vom Aeronanten keine Spur. Nach langem Suchen 
stieß man tags darauf 3 km weit von jener Stelle, und 
zwar auf der Insel Cott, auf den Leichnam Paul Nocquets. 
Djs Terrain ist in dieser Gegend von Lagunen, Tümpeln und 
Meerarmen durchzogen. Man nahm an, £iß Nocquet mit dem 
Ballon nachts auf der Feuerinsel (Fire Island) herunter- 
gekommen sei, und sich dann, am das Licht eines Leucht- 
feuers, das er in der Feme erblicken mußte, zu erreichen, 
an die übermenschliche Aufgabe gewagt habe, mehrere 
Meerarme zu durchschwimmen und die geflhrlichen 
Tümpel zu durchwaten. Infolge der abermäßigen An- 
strengung hätten ihn dann die Kräfte verlassen, und er 
sei vor Erschöpfung hingesunken und gestorben. Später 
wurde man jedoch durch den Befund auf eine andere 
Vermutung hingeführt. Der Arzt, welcher die Autopsie 
des Leichnams vornahm, erklärte nämlich, daß das Hen 
Nocquets von gebrochenen Rippen durchbohrt sei, so 
daß man einen heftigen Sturz annehmen muß. Es könnte 
nun sein, daß Nocquet bei einer Kollision mit Telephon- 
drähten während der Fahrt, beziehnngswebe während der 
Landung aus dem Korbe geschleudert worden ist. Am 
5. April fand unter zahlreicher Teilnahme das Leichen- 
begängnis des verunglückten Bildhauers statt. 

DIE BALLON PHOTOGRAPHIE hat als das ge- 
eignetste illustrative Mittel, um eine Vorstellung von der 
Ansicht der Erdoberfläche aus der »Vogelschau« zu er- 
möglichen und dadurch die Entstehung des Planei 
und der Landkarte dem Laien recht anschaulich darzu- 
stellen, Eingang in die Schale gefunden. Der soeben 
erschienene erste Teil des durch Herrn Dr. Johann 
Müll ner, Professor am k. k. Maximiliangymnasium, neu- 
bearbeiteten Rieht ersehen »Lehrbuches der Geo- 
graphie für die L, IL und III. Klasse der Mittelschulen« 
vS. Auflage: Wien UK>6, Verlag von F. Tempsky) enthält 
als Titelbild eine vom Luftballon aus gemachte Aufnahme 
der Ortschaft Sitzendorf in Niederösterreich. Auf das in 
eiucr Höhe von öOO m caiponierte Photogramm wird 
in dem f: L'4 öes Textes unter dem Titel: »In welcher 
Wei>e Udi üioh die Erdoberdäche abbilden?« folgender- 
m.ißen hin^ewieseu : ». . . Dazu kommt, daß (bei gewöhn- 
lich'.' r Hetrach:^ng> die ferueren Gegenstände durch die 
näheri;ele.:eneu verdeck: werden. Während wir uns in der 
Natur iurch dcu Augenschein davon überzeugen können, 
wa> beispie' >we:&r h:mer jenem Walde oder Hügel ist, 
;:iL't uns das Bilvi darüber keinen Aufschluß. Nur eine 
Uni.iV.". \oa Aii<ic:::e::, welche die einzelnen Teile einer 
L.ind>c;:.ii": von .ie:i verschieJensien Seiten aus zur Ver- 
a?.schaü'.-.c':.uii^ brich: e, wäre :m ^ lande, uns eine halbwegs 
richtige Vor>:tl..:",^ Vk*:: /.er Beschaffenheit des Landes 
und de: l..i^c .:::: iiej:e=>:ä:iie zueinander zu geben. Da 
r.lle c!ic>e S. :v i i:-:;^ko-.:t.n ihren Grund darin haben, dafi 
wir cur w..^:c .;.-: !:öchs;ens schräge über die Erd- 
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Oberfläche hin zu blicken vermogeo, verlegen wir unseren 
Standpunkt an einen Ort, von dem wir senkrecht auf die 
Erdoberfläche hinabschauen können : Wir steigen mit einem 
Luftballon in die Höhe und betrachten uns einmal die 
Eide von dem Standpunkte des Vogels in den Lüften. 
Wie aus dem Titelbilde, einer photographischen Aufnahme 
vom Ballon aus, hervorgeht, sehen wir alle Gegenstände 
gleichzeitig, keiner deckt den andern. Ihre gegenseitige 
Lage und Entfernung ist deutlich zu erkennen. Nur eines 
fSUt uns auf: Die Gegenstände erscheinen zusammen- 
gedrückt; die gerade senkrecht unter uns gelegenenen 
besitzen überhaupt keine Höhe mehr. Wir nehmen nur den 
Umriß ihrer Grundfläche wahr. . . « Auf diese Weise wird 
der Schüler an der Hand der Naturaufnahme zu dem 
Begriffe des »Planes« hingeleitet. Die verwendete Ballon- 
photographie enstammt dem aeronautischen Werke *4000/&m 
im Ballon« von Herbert Si Iberer. 

GESTRANDETEN SCHIFFEN von der Küste 
ans durch Drachen Rettung zu bringen, ist ein Problem, 
das wiederholt ventiliert und auch mehrfach schon zum 
Gegenstand von Versuchen gemacht wurde. Neuestens 
hat sich ein Franzose, namens Jansen, mit diesem 
Problem befaßt und hat den Drachen, der an und für 
sich immer zu sehr von der Windrichtung abhän;:ig ist, 
mit einem Deviator verbunden, einem Apparat, der im 
Wasser eingetaucht ist und eine Lenkung des Diachens 
gestattet. Daß auf dem Seineflusse Expeiimcnte mit diesem 
Deviatenr stattgefunden haben, davon haben wir schon 
berichtet. Am 25., 26. und 27. Februar sind nun auch 
in Royan Versuche mit dem Apparate ausgeführt worden. 
Die Aufgabe bestand darin, dem Dampfer »Yvonne«, 
welcher der »Soci6t6 Centrale de Sauvetage« gehört, ein 
Rettungsseil zu überbringen. Der Dampfer postierte sich 
am äußersten Ende des Hafendammes, ca 500 m von 
dem Punkte entfernt, von wo aus die »Retter« zu 
operieren hatten. Der Wind wehte ungefähr aus Nord- 
nordost oder Nordost ein Viertel Ost und in sehr be- 
deutender Stärke. Der Sturm und alle übrigen Um- 
stände waren dergestalt, um eine andere Korotnunikation mit 
dem Schiffe r.nmöglich zu machen: es war also die rich- 
tige Situation für einen derartigen Versuch zusammen- 
gestellt. Insbesondere muß hervorgehoben werden, daß 
ein Erreichen des durch das Schiff markierten Punktes 
durch den Drachen allein ausgeschlossen war. Hansen 
verband nun einen zweizeiligen Drachen des Systems 
Hargrave, das ja bekannt ist, mit einem Deviator; 
dieser wirkte so ausgiebig, daß der in der Windrichtung 
ziehende Drachen um 60 bis 70 Grad von dieser Rich- 
tung abgelenkt wurde. Die Größe der Ablenkung wurde 
ganz nach den Erfordernissen reguliert, und es gelang, 
das Rettungssystem bis zu dem Schifl'e hinzudirigieren. 
Bemerkenswert ist wohl auch die ziemlich bedeutende 
Geschwindigkeit, mit welcher der Drachen trotz der 
starken Ablenkung und der damit verbundenen unver- 
meidlichen Bremsung seines Fluges die Strecke zurück- 
legte. Vier Minuten genügten nämlich zur Erreichung des 
einen halben Kilometer weit entfernten SchiAes. Freilich 
ist anzumerken, daß die Windgeschwindigkeit selbst 
etwa 35 m pro Sekunde oder noch mehr betrug. Bei- 
zufügen wäre noch, daß die Lenker der Rettungsapparate 
zwei Mitglieder der »Sociöt6 Fran9aise de Navigation 
A6rienne« waren, die sich seit einigen Jahren lebhaft 
für Drachenversuche interessiert, und zwar dirigierte 
M. Varilles den Hargrave-Drachen, M. Jansen den 
von ihm eisonnenen Deviator. Der Versuch darf wohl 
als im großen ganzen gelungen betrachtet werden, wenn 
auch nicht vorherzusehen ist, ob die erreichbare Ab- 
lenkung des Drachens für alle Fälle ausreichen wird. 

IM FLUGTECHNISCHEN VEREIN zu Wien 
hielt Herr Li 11 von Lilienbach, Oberleutnant der 
Reserve, am 6. April einen ausführlichen Vortrag, der 
den Titel trug: »Vorbereitung zum Fliegen«. Dieser Vor- 
trag war in vier Hauptteile gegliedert: 1. Persönliche Ge- 
schicklichkeit als Vorbedingung. II. Die Abflugmethoden. 
III. Während des Fluges. IV. Das Landen mit Gleit - 
fliegern. Im ersten Teile besprach der Redner, wie der 
angehende Flugexperimentator die liötige Geschicklichkeit 
und Gewandtheit, den sicheren Blick u. s. w. sich aneignen 



katn, und betonte hier den Nutzen der Sports, nament- 
lich des Ballonfahrens und des Skilaufs. Von den Gleit- 
flügen meinte Lill, sie könnten wohl auch als Vorschule 
für das Fliegen gelten, seien aber nicht gerade notwendig. 
Im zweiten Teil bezeichnete der Vortragende das Ab- 
fliegen als den »schwierigsten Moment für jeden Flug- 
apparat, ob klein oder groß, ob ohne oder mit Motor«. 
Er erwähnte acht Abflugarten: 1. den freien Absturz von 
einem hohen Punkte herab, 2. Herabgleiten von steiler 
Rampe, 3. Herabgleiten an einem geneigten Drahtseil, 
4. Herabgleiten von flach geneigter Glacisfläche, 5. Auf- 
flug im Schleppzug eines Motorfahrzeuges, 6. im Hang eines 
horizontalen Drahtseiles, 7. Anlauf aus eigener Kraft, 
8. senkrechtes Erheben mit steilgestellten Propellern. Die 
erste Art hat sich als unvorteilhaft und äußerst gefährlich 
erwiesen. Auch die zweite Art wird von Lill verurteilt. 
Für Abflüge der dritten, schon besseren Methode führte 
der Vortragende die Versuche Ferbers an. Für Versuche 
nach der vierten Art empflehlt Lill schwachen und gleich- 
mäßigen Gegenwind. Die fünfte Methode nähert sich schon 
dem horizontalen » Anlauf« ; der Vortragende urteilte dar- 
über: »Diese sonderbare Methode macht nicht nur Studien 
hinsichtlich Stabilität des Fliegers illusorisch, da derselbe 
einen Abwärts- und manchesmal auch Schrägzug erfährt 
und der Befestigungspunkt des Drahtseils mit dem Stirn- 
widerstandsmittelpunkte nicht übereinstimmt, sondern ist 
der dem Drachen eigenen »Sprünge« und »Kreise« wegen 
auch sehr gefahrlich « Die Methode sechs ist der dritten 
ähnlich und stellt keinen großen Fortschritt dar. »Da die 
Flugmaschine, wenn sie ihren Zweck erfüllen soll, selb* 
ständig sein, also schließlich den freien Start anBtrel>en 
muß, bleiben eben nur die ohne fremde Hilfe ange- 
führten Abflugarten sieben und acht.« Der Vortragende 
kam nun auf die Gebrüder Wright zu sprechen 
und dann auf den Kressschen Drachenflieger, den 
er, wenn in leichter Type ausgeführt, für das aussichts- 
vollste Fahrzeug hält. Die acbte Methode, steiles, direktes 
Aufsteigen, bezeichnete Lill als Ideal der Zukunft. Im 
dritten Vortragsteil wurden das Lenken, Kurshalten, die 
Stabilität u. s. w. besprochen. Das Landen mit dem 
Drachenflieger wurde im vierten Teil so dargestellt: »Der 
Führer muß etwa 4 — 5 m über dem Boden den Drachen- 
flieger, der ohne Motorfunktion ein Gleitflieger ist, durch 
einen sachten, einmaligen Druck auf den Steuerhebel so 
schräg zurücknehmen (bremsen), daß er im Anfangsstadium 
einer neuen absteigenden Flugwelle mit den Schlitten- 
kufen den Rasen /u streifen beginnt.« Die Landungsstelle 
müßte natürlich mit Sorgfalt ausgewählt werden. Das 
Herabgehen auf freier Wasserfläche bietet den Vorteil, 
daß sich der gelandete Flieger automatisch gegen den 
Wind stelle und dann immer nur von Stirnwind getroffen 
werde, den er nicht zu fürchten brauche. Der Vortragende 
war als Offizier eine Zeitlang der Militär-Luftschifl'ertruppe 
zugeteilt und hat in seinem neuen Berufe als Beamter 
des auswärtigen Ministeriums sich das regste Interesse 
speziell für die Probleme der Flugtechnik bewahrt. Er 
ist sehr reich an Projekten und Unternehmungslust, wiegt 
sich aber stark in Phantasien und Illusionen, wobei er 
die materiellen Schwierigkeiten in jeder Hinsicht stark 
unterschätzt. 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 
Siebensterngasse 1. 
Österreich. 
Einspruchsfrist bis 8. Mai 1906. 
Kl. 11 d. Athanasios Marinakis, Kaufmann in 
I ondon. — Propeller zur Fortbewegung und Steuerung 
von Luftschiffen: Auf einer drehbaren Welle sind 
Flügel angeordnet, die sich diametral zweckmäßig innerhalb 
eines Ringes bewegen, längs dessen äußerer CJmfläche ent- 
sprechend schaufelarlig geformte oder aus zwei miteinander 
einen Winkel einschließenden Flächen gebildete Flügel 
angeordnet sind, zum Zwecke, die von den erstgenannten 
Flügeln nach aufwärts getriebene Luft durch die längs 
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der äu6eren UmflSche des Ringes angeordneten Flügel 
xn treiben. Die Ansprüche 2 und 3 kennseichnen Ans- 
führuDgsformen. 

Ungarn. 

Einspruchsfrist bis 24. Mai 1906. 

V. 710. Melvil Van im an, Ingenieur in Asniires. — 
Dracfaenartige Flugmaschine. 

Deutsches Reich. 
Einspruchsfrist bis 8. Mai 1906. 

Kl. 77a. Orville Wright und Wilbur Wright, 
Dayton, V. St. A. — Mit wagrechtem Kopfruder und 
senkrechtem Schwanzruder versehener Gleitflieger. 

Einspruchsfrist bis 15. Mai 1906. 

Kl. n h. Armand Du f aus und Henri Dufaux, 
Genf. — Fingmaschine mit Schrauben und Tragflächen 
sowie mit Vorrichtung zum Ändern der Flugrichtung. 

Kl. n h. Hermann Hoernes, Linz a.d.D. — An- 
triebsvorrichtung für Luft- und Wasserfahrzeuge sowie 
für andere Transportmittel. 

Einspruchsfrist bis 19. Mai 1906. 

Kl. 77 A. Hans Lntzenburger, Baden, Haupt- 
straße 19 b. — Flügelrad mit radialen, um ihre Längsachse 
drehbaren Schaufeln. 

Einspruchsfrist bis 26. Mai 190G. 

Kl. 42 c. Hartmann & Braun, Aktiengesell- 
schaft. Frankfurt a. M. — Gyroskopkompafi mit mehreren 
je mit verschiedenen Freiheitsgraden ausgestatteten ro- 
tierenden Maßen. 

Kl. n h, Adolf Brau dl, München, Neuhauser- 
strafie 20. — Flugapparat mit bei Beugestellung der Arme 
bewegten Flügeln. 

Ausgelegte Patentanmeldung. 

Kl. 77 Ä. Francis Alexander Bar ton, Beckenham, 
Gr. Kent, England. — Vorrichtung an Luftfahrzeugen mit 
gasgefüllten Ballons zum Einstellen von Steuerflächen. 

Erteilung. 

Kl. 77 h, Auguste Buntebart, Goch, Rheinland. 
Einseitig wirkendes Luftschaufelxad mit umlaufenden 
Segeln. 167923. 

Kl. 77 h. L. Roze, Colombes, Seine. — Aas zwei 
länglichen Ballons bestehendes Luftschiff. 171082. 

^ D. R. Gebrauchsmuster. 

Kl. 42 k. Johann Ortel, Hennerwitz, Kr. Leob- 
schütz, O./S. — Instrument zum Messen der Windstärke, 
bestehend aus zwei an einem Stabe drehbaren, durch 
Bogenmafistab verbundenen Flügeln und einem am Stabe 
fest angebrachten Flügel mit Zeiger. 273G20. 

Kl. 77Ä. 272303 H. S. Booth, Manchester. — 
Flugmaschine mit feststehenden Schwebeflächen und 
durch Kurbeltrieb ununterbrochen bewegten Tragflügeln. 

Kl. 77 h. 272724. Fa. A. Wain gar t - Herbst, 
Braisach. — Als Federradrahmen .ausgebildeter Rahmen 
für Flugapparate. 



DIE »WIENER LUKrSCHIFFEK -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der si<'h für Luftschiflfahrt 
und P'lugtechnik inleressicrl, denn er findet darin regel- 
mäßig ;illes Nene und \Visscn>wer(e .nus diesen l>ei(](rn 
Gebieten. 



LITERATUR. 
Nowacks Wetterpflanze. 

»Den Zweiflern!« betitelt sich eine vor kurzer Zeit 
erschienene Broschüre, in der Herr Nowack eine »Ent- 
gegnung auf die Kritiken über seine Wetterpflante« 
liefert. Fürwahr! Der Titel dieses neuesten Geistes- 
Produktes Nowacks konnte nicht besser gewählt werden. 
Wer bisher an der Wahrheit der verschiedenen Enun- 
ziationen und Prognosen, die Nowack schon mehrmals 
durch einige TagesblStter und durch kleinere Broschüren 
in die leichtgläubige Welt hinausposaunen ließ, noch 
zweifelte, der erhält durch jenes Buch alle Gewißheit über 
— die ganz erbärmlichen Mittel, durch die jener sonder- 
bare Wettermacher sein infolge vieler fachmännischer 
Untersuchungen schon längst in Nichts zusammengestürztes 
Lehrgebäude einer Witterungsprognostik vor der Laien- 
welt wieder aufzurichten trachtet. 

Was tut Nowack, statt endlich einmal durch Pabli- 
kation seiner Wetterpflanzenprognosen der Öffentlichkeit 
zu zeigen, was er eigentlich mit seinem »neuen meteoro- 
logischen System« zu leisten vermag, statt endlich einmal 
öfl'entlich bekanntzugeben, worin eigentlieh sein »be- 
sonderes Knltivierungsverfahrenc mit der Wetterpflanze 
und worin eigentlich seine neue Witterungsprognostik 
besteht? Er, der, wie aus seinen ganzen Schriften deutlich 
hervorgeht, nicht einmal über das ABC der Grymnasial- 
physik hinauskam, er, der nur verständnislos Aussprüche 
großer Gelehrten zu einem Chaos nichtssagender Satze 
zusammenzuschmieden vermag, erklärt nun die hervor- 
ragendsten Gelehrten und bedeutendsten Forscher, die nur 
logisch, exakt und fachmännisch sicher zu denken gewohnt 
sind, als »weder befähigt noch berechtigt, über sein 
System öffentlich ein absprechendes Urteil zu fallen« ! ! Er 
fordert von ihnen, sich in seine Schriften zu vertiefen! 
Und was bringen seine Schriften ? Was bringt Nowack io 
seinem Buche »Den Zweiflern!«? Wissenschaftlich Posi- 
tives? Keineswegs! Einen ganz unglücklichen Versuch, 
durch Publikation einiger Briefe diverser Personlichkeiteo, 
die nur einen Akt menschlicher Höflichkeit bilden, und 
die wohl nie dazu bestimmt waren, so mißbraucht za 
werden, durch ein konfuses Geschwätz von Sonnenfleckeo 
und Sonnenfackeln, durch einen armseligen Vergleich 
von einigen, in einem kleinen Orte in Böhmen vor 
vielen Jahren aufgestellten Wetterpflanzenprognosen 
mit der an jenen wenigen, meist schönen Tagen 
beobachteten Witterung und schließlich noch durch einen 
ganz mystischen Hinweis auf das »besondere Koltivierungs- 
verfahren« mit seiner Wetterpflanze und auf seine »an- 
fassenden Kenntnisse nicht allein in der Meteorologie 
und Pflanzenphysiologie, sondern auch in anderen wissen- 
schaftlichen Disziplinen, in der Sonnenastronomie» Statistik, 
Geographie, Geologie, Physik, Chemie« etc. die Vorzüg- 
lichkeit seines »neuen meteorologischen Systems« nach- 
zuweisen! Und in solche Schriften sollen sich Universitäts- 
professoren vertiefen! In Schriften, die da eventuell betitelt 
sind: »Über den Verstand des Gänseblümchens, bellis 
perenois nobilis X«, oder »Der Frosch als Wetterprophet«, 
oder »Das Gravitationsgesetz : ein Unsinn!«, oder »Die 
Keplerschen Gesetze — falsch!«, oder »Es gibt keinen 
Wasserdampf in der Atmosphäre!«, oder »Ober den kau- 
salen Zusammenhang zwischen der blauen Farbe des 
Himmels mit der Einfalt des Esels« u. s. w. 

Wie bescheiden Nowack von sich denkt, erhellt ais 
folgenden Worten seines Buches : »Wenn meine Gegner 
wissenschaftlicher Seite, statt in großer Voreingenommen- 
heit und Neid, in völliger Unkenntnis meiner umfassenden 
und emsigen Studien den Wert derselben sn bestreiten 
versuchen, so kann ich dies nur noch dem Umstände zu- 
schreiben, daß ihre fachmännischen Kenntnisse für die 
Beurteilung dieser Sache, die verschiedene wissenschaft- 
liche Disziplinen umfaßt und deren zureichende Beherrschung 
absolut beansprucht, nicht genügende sind und sie daher 
in Bemäntelung dieses Unistandes sich dadurch zu helfen 
suchen, daß sie meine Forschnngsresnltate zu negieren 
sich bemühen.« Wie er sich in seinen ainnloi zusammen- 
geflickten Sätzen selbst widerspricht; gehl ans folgenden 
vielsagenden Worten hervor: »Es ist mir niemals bei- 
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gefallen, mit der Wetterpflanre mehr als die »lokale« 
Witterung Voranzeigen zu wollen und wer nur einiger- 
maBen über meine Forschungen orientiert ist, muß er- 
kennen, daß mir die Pflanze, ähnlich wie dem Schiffer 
die Kompaßnadel, nur zur Orientierung dient über 
die Spannung!-, respektive Störungsverhältnisse des 
Gleichgewichtszustandes der atmosphärischen Elektrizität 
und der magnetischen Elemente unserer Erde. Es ist mir 
niemals in den Sinn gekommen, der Pflanze die Eigenschaft 
zuzuschreiben, daß sie im stände wäre, auf größere Di- 
stanzen die Witterung voranzusagen oder gar Erdbeben und 
Schlagwetter vorankünden zu können« u. s. w. Dagegen 
sagt Nowack dort, wo er von den Beobachtungen des 
Herrn Anton Umlauft, des Direktors der k. k. Hofgärten 
in Wien, zu .sprechen versucht: »Umlauft betont mit be- 
sonderer Genugtuung, daß Abrus auf das große Erdbeben 
von Skutari nicht im geringsten reagiert habe. Aber gerade 
auf den von Umlauft gebrachten photographischen Ab- 
bildungen (in der »Woche«, Heft 31, vom 5. August 1905) 
ist dieses Erdbeben mit vollster Deutlichkeit angezeigt ! . . . 
Aber noch mehr! Sogar auch noch eine bevorstehende 
Schlagwetterkatastrophe ist auf der erwähnten Abbildung 
deutlich angekündigt!« So ändert Nowack seine Behaup- 
tungen, wie es ihm eben jeweilig paßt. Sein »besonderes Kul- 
tiviemngsverfahren« der Wetterpflanze »will er deshalb 
nicht in die breite Öffentlichkeit tragen, weil das keinen 
Zweck (!) hätte und nur zu Irrtümern und Mißverständnissen 
Anlaß geben würde (!). Auch wäre die Wetterpflanze für 
Privatzwecke ganz ungeeignet (!)«. Zu den von ihm ge- 
fundenen Resultaten könne man nur »nach 20 Jahren auf- 
reibender Greistesarbeitc, nicht aber schon nach wenigen 
Tagen, Wochen oder Monaten gelangen ! Wäre sehr traurig, 
wenn man, um beispielsweise die Keplerschen Gesetze 
richtig zu verstehen, so lange an ihnen studieren müßte, 
wie lange die ganze Menschheit zu ihrer Auffindung ge- 
brauchte : 4000 Jahre ! Warum verschweigt endlich Nowack 
seine vielen, großen Fehlprognosen? Wollte er doch bei- 
spielsweise das große Erdbeben von Kalabrien angekündigt 
haben ; seine diesbezügliche Prognose betraf aber nicht das 
Jahr 1905, sondern ein Jahr nach dem Jahre 1908, und 
nicht Kalabrien, sondern Rom! 

Vollends wurde nun das ganze Nowacksche System ge- 
klärt durch die »Worte der Wahrheit über die Wetter- 
pflanze«, welche meines Wissens ein gewesener Assistent 
seines »Institutes«, dem das Treiben seines »Chefs« wohl 
schon zu bunt ward, am 18. November 19 )5 im Wiener 
»Deutschen Volksblatte« an die Öffentlichkeit richtete. 
Der Schreiber jener interessanten Enthüllungen über das 
Nowack-Institut übernahm ausdrücklich für all seine Mit- 
teilungen die vollste Verantwortung. Wir erfahren da, 
daß jenes »Institut« während der letzten Jahre überhaupt 
keine einzige Wetterpflanze gehabt hat, wiewohl ein 
Exemplar derselben in tadelloser Qualität leicht um 2 K, 
ein Säckchen frischer, keimfähiger Samen von einer 
Gärtnerei in Erfurt ebenfalls schon um 2 K erhältlich 
ist. Nun kann man sich- vorstellen, wie mühevoll die Be- 
obachtungen und wie umfassend die Studien an — nicht 
vorhanden gewesenen Wetterpflanzen sein mußten ! 

Noch viel weniger besitzt jenes Institut auch 
nur das einfachste astronomische Fernrohr, durch 
das die vielerwähnten Sonnenflecken und Sonnen- 
fackeln hätten beobachtet werden können! Und eine 
schematische Zeichnung einer Wetterpflanze soll vom 
»Chef« jenes »Institutes« als Originalphotographie 
ausgegeben worden sein! Und unter diesen Umständen 
wagt es Nowack noch, an Privatleute und Behörden 
n.it Ansuchen um eine finanzielle Unterstützung seines 
Vorhabens, 3000 (!) Wetterpflanzen aus Mexiko (!) zu 
holen, heranzutreten, um sie sodann um 160 —240 K pro 
Stück verkaufen zu woUeo, um dann mit der Herausgabe 
seiner »Wetterkarten« beginnen zu können, deren 
Abonnementsgebühren ebenfalls nur durch dreistellige 
Zahlen gegeben sein sollen. Wenn Nowack schon vom 
Wetter absolut nichts versteht: rechnen scheint er zu 
können; doch dürfte er sich auch verrechnen. 

• Die Wetterpflanze ist nur ein Kind des Aber- 
glaubens,« soll der weltberülunie Pfliuzenkeaner Herr 
Hofrat Universitätsprofessor Dr. Kerner von Marilann 



gesagt haben. Und »Herr Baron Nowack von Friedland«, 
wie sich Nowack in ausländischen Zeitungen nennen soll, 
ist ein Opfer dieses seines Aberglaubens.*) 

Dr. Anton Schiein, 



NOTIZEN. 

»BEOBACHTUNGSERGEBNISSE« von sechs 
Ballonfahrten der Schwedischen Aeronautischen Gesell- 
schaft.« Zusammengestellt von J. Westman. Uppsala 
und Stockholm 1906. Berlin, R. Friedländer & Sohn. — 
Das vorliegende Heftchen, welche die Nr. 26 von Band 2 
des »Arkiv för Matematik, Astronomi och Fysik« bildet, 
enthält die Beobachtungsergebnisse der Ballonfahrten vom 
29.— 30. Juli 1902, 14.--15. Dezember 1902. 14.— 15. 
Jänner 1903, 27.— 2rf September 1904, 1. Dezember 1904 
und 9. Februar 1905. Die ersten drei Reisen wurden 
mit dem Ballon »Svenske« (1600 m'), die übrigen mit dem 
»Andr^e« (1500 m') ausgeführt. Die Ergebnisse, über 
welche die Herren H. E. Hamberg und N. Ekholm 
referierten, wurden tabellarisch zusammengestellt. Um den 
atmosphärischen Zustand an der Erdoberfläche in der Um- 
gebung des Ballonweges zu zeigen, sind synoptische Karten 
beigefügt. 

»PRAKTISCHE WETTERKUNDE.« Eine gemein- 
verständliche Anleitung zur Benützung von Wetterkarten 
in Verbindung mit örtlichen Wetterbeobachtungen von 
Otto Freybe. Mit einer Wetterkarte, 88 Kärtchen und 
13 Skizzen. Berlin, Verlag von Paul Parey. Preis gebunden 
6 K. — Die sogenannten »Wettet karten«, die von den 
meteorologischen Anstalten verfertigt und herausgegeben 
werden, sind ein wertvoller Behelf für alle diejenigen, in 
deren Interessenkreis das wechselnde Wetter irgend eine 
Rolle spielt. Ihre volle Bedeutung enthüllen sie aber nur 
demjenigen, der sie zu lesen und zu interpretieren versteht. 
Weiß man außerdem die lokalen Beobachtungen von Luft- 
druck, Wind, Bewölkung, Feuchtigkeit, Temperatur etc. 
sowie von deren Veränderungen mit den Angaben der 
Wetterkarten in die richtige Kombination zu bringen, so 
werden einfache logische Folgerungen vieles \qxl der 
zu erwartenden Witterung vorhersagen können, zum 
wenigsten in großen Zügen. Welchen Umfang der Kreis 
derjenigen besitzt, die aus der Vertrautheit mit der Wetter- 
kunde Nutzen ziehen können, läßt sich kaum bestimmen, 
so groß ist er. Man darf also annehmen, daß ein Werk 
wie das vorliegende, das in leichtfaßlicher Weise ein 
Bekanntwerden mit den Gesetzen des Wetters vermittelt, 
einen großen, willigen Leserkreis finden wird. Daß Aero- 
nauten, die eicht Fachmeteorologen sind, eine solche An- 
leitung mit großem Nutzen lesen werden, ist selbst- 
verständlich. Auch braucht man auf die Bedeutung der 
Wetterkenntnis für die Ausübenden der alpinen und 
der anderen Sports kaum erst hinzuweisen. 



BRIEFKASTEN. 

J. B., Mechaniker in Wien. — Der Herausgeber hat 
keine Zeit, sich mit der Prüfung von solchen Laien-Pro- 
jekten zu befassen. 

M. K. in Wien. — Ein jMitgliederverzeichnis des 
»Wiener Flugtechnischen Vereines« erhalten Sie bei der 
Geschäftsstelle : Wien, I. Eschen bachgasse 9. 

»REGULUS« in T. — Inhaber der von Henry 
Deutsch, Mitglied des Pariser A6ro-Clubs, gestifteten 
»Coupe des Pyrenöes«, die in einem schönen Kunst- 
gegenstand besteht, ist gegenwärtig der Spanier J. F. Duro. 
welcher vor drei Monaten von Pau nach Guadiz gefahren ist. 

J. SCH. in Wien. — Nach den Mitteilungen über 
das Resultat Ihrer vierzigjährigen Studien des Vogelfluges 
und über Ihr Projekt eines Flugapparates, der von einem 
regenschirmförmigen Luftballon getragen werden 

•) Siehe den jüugal in der »Wiener Lafiachiflfer-Zeituug« er- 
schienenen Vortrag; Über kAöronautik und Meteorologie«, br, S. 
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soll, koDDen wir Ihnen nur dringendst raten, anch fär 
den Rest Ihres Daseins ja nar »im Geiste« an dem grofien 
Probleme weiter zu arbeiten, aaf die HofiTnnng aber, daß 
Sie sich dadurch Ihre materielle Lage verbessern könnten, 
endgültig zu versichten. 

G. F. in Görlitz. — Der Herausgeber unseres Blattes 
ist nicht in der Lage, über flugtechnische Angelegenheiten 
Privatkorrespondenzen zu führen, und erteilt daher darauf 
bezügliche Antworten nur hier im »Briefkasten«. Was 
nun Ihren Wunsch betrifft, Ihnen zu bestätigen, dafi »es 
nicht direkt unmöglich erscheine, nach dem heutigen 
Stande der Motorbaukunst sowie unter genauer Beobachtung 
der Resultate der bisherigen Arbeiten tatsächlich auf dem 
Gebiete der lenkbaren Drachenflieger einen weiteren Schritt 
vorwärts zu kommen«, so kann diese Bestätigung im all- 
gemeinen ohne weiteres gegeben werden. Ob gerade Sie 
berufen sein werden, diesen Schritt mit Erfolg zu machen, 
ist natürlich eine andere Frage Und um mit Rücksicht 
auf die von Ihnen angedeuteten persönlichen Verhältnisse 
ganz klar zu sprechen: Es soll auf einen derartigen Ver- 
such ja nur Geld verwendet werden, dessen Verlust leicht 
verschmerzt werden kann! Materieller Gewinn ist selbst 
im besten Falle nicht zu erzielen. (Siehe den Vortrag: 
»Der Stand der Luftschiffahrt zu Anfang 1904« von 
Victor Silberer.) 

D. S., Spediteur in Fiume. — Sie offerieren ver- 
schiedenen Aeroklubs um 3500 K einen in Ihrem Magazin 
lagernden Luftballon zum Kaufe, über den Sie folgende 
Mitteilungen machen: »Außer Gondel befindet sich das 
Objekt in komplettem Zustande, dürfte nach meiner Be- 
rechnung ca. loO m* Heißluft oder Gas aufnehmen und 
stütze ich diese Berechnung darauf, daß sein Durchmesser 
in ungefülltem Zustande 46 m beträgt.« — Abgesehen 
davon, daß die obige Angabe den Fachmann rein alles 
vermissen läßt, was zur Beurteilung des »Objektes« dienen 
könnte, machen wir Sie nur darauf aufmerksam, daß die zwei 
einzigen Ziffern, die Sie angeben, sich im haarsträubendsten 
Widerspruch befinden: der Kubikinhalt und der Durch- 
messer. 46 fn Durchmesser und — 160 m^ Kubikinhalt ! 
Ein Ballon von nur 160 tn^ hätte bloß ca. 674 ^ Durch- 
messer, ein solcher von 46 m Durchmesser aber wäre ein 
Ungetüm von nie dagewesenen Dimensionen. Er hätte 
einen Inhalt von nicht weniger als — 51.000 Kubikmeter! 
Schließlich sollten Sie sich gelegentlich von einem Keal- 
fchüler erklären lassen, daß der Durchmesser eines Ballons 
sich stets gleich bleibt, ob der letztere sich in gefülltem 
oder ungefülltem Zustande befindet. Es ist ja begreiflich, 
daß ein Kaufmann von Aeronautik und Luftballons nichts 
versteht; aber gerade ein solcher sollte, so meinen wir, 
von selber auf die Idee kommen, lieber anzugeben, woher 
das offerierte »Objekt« stammt, wer es erzeugt und wem 
es gehört hat, lauter Angaben, die dem Fachmann viel 
eher einen Schluß auf die Beschaffenheit gestatten, als 
»Berechnungen«, die Ihnen gänzlich fremi sind und als 
deren Resultate Sie Ziffern produzieren, über die man 
sich nur lustig machen kann. — Im übrigen enthüllt dieses 
Offert, wie es scheint, eine kleine Niederbruchsgeschichte ; 
es dürfte da wieder einmal jemand einen Ballon bestellt 
und bis zum Spediteur bezogen haben. Weiler scheint das 
Kleingeld nicht gereicht zu haben und so kommt das 
»Objekt« unter den Hammer. 



r ßoll/wi f ^*°* Schilderung der Fahrten des 

ini IlaiiOIl. Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfuhrlen, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Heraus-^'eyc'hen von Victor Silbe r »* r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst el«vi»"t, ori^ijinell, «-pc^rt- 
mäßig gebunden, Preis G K --- M r»'40. 
-aiiuuuiuiiiiimimuiMiiiiuiiiiiniiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiinii;iiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii» 
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DER NEUE WELTREKORD BESTÄTIGT! 
52 STUNDEN 22 MINUTEN II 

Im vorigen Monat brachten wir die Mittteilung über 
eine sensationelle Ballonfahrt der Herren Doktoren Kurt 
und Alfred Wegener vom königlich preuBischen Aero- 
nautischen Observatoriam in Lindenberg. Die Nachricht 
war durch eine preußische Tageszeitung bekannt geworden ; 
und da sie nicht ans fachmännischer, verläßlicher Quelle 
stammte, veröffentlichten wir die Botschaft von dem neuen 
großartigen Rekord bloß mit Vorbehalt. Mit ebensolcher 
Reserve wurde die Nachricht auch sonst in Luftschiffer- 
kreisen aufgenommen, denn eine Fahrt, die den seit fünf- 
einhalb Jahren ungeschlagenen Weltrekord der Grafen 
de LaVaulx undCastillon de Saint- Victor gleich 
um siebzehn Stunden überbot, war doch etwas zn Un- 
erwartetes, zu Außerordentliches, als daß man es leichthin 
hätte gläubig aufnehmen können. 

Um so größer muß jetzt die rückhaltlose Anerkennung 
sein, die man den zwei deutschen gelehrten Aeronauten 
zollen muß; das anfangliche Erstaunen mag sich in Be- 
wunderung auflösen: das Halbgeglaubte, Halbbezweifelte 
ist keine Zeitungsente, sondern Wirklichkeit; die sensa- 
tionelle aeronautische Dauerleistung, die alles Bisherige 
— sogar die nicht in dieselbe Kategorie wie die Frei- 
fahrten fallenden maritimen Luftfahrten — soweit über- 
triff't, sie ist bestätigt worden! Uns liegt nun eine authenti- 
sche Mitteilung hierüber von dem königlich preußischen 
Aeronautischen Observatorium selbst vor, ein Schreiben, 
welches diese Anstalt auf eine Anfrage an den Vorstand 
des »Aero-Klubs« in Wien gerichtet hat. Dieses von 
dem Direktor des Observatoriums, Herrn Geheimen Rat 
Dr. Richard Assmann unterzeichnete Schreiben bestätigt 
vollinhaltlich den Bericht des »Reichsanzeigers«. 

Nachdem also der frühere Bericht jetzt offiziell be- 
glaubigt worden ist, erübrigt uns bloß, auf die im vorigen 
Monate gebrachte ausführiiche Darstellung der inter- 
essanten Luftreise hinzuweisen und den beiden Herren 
Doktoren Wegener zu ihrer glänzenden Leistung wärmstens 
zu gratulieren ! 
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Hoffentlich lassen die beiden Herren den bisherigen 
für die Fachwelt gewiß allzu spärlichen Mitteilungen über 
das großartige aeronautische Ereignis recht bald eine 
eingehende sachgemäße Darstellung folgen. Das leb- 
hafteste Interesse der gesamten Aeronautenwelt wird ihnen 
gewiß seiu. 



EINFLUSS DER HÖHE AUF DAS BLUT. 

Der Hochfahrer, also jener Luftschiffer, der in sehr 
hohe Regionen unserer Atmosphäre vordringt, macht die 
Erfahtung, daß der Aufenthalt in diesen Höhenlagen 
häufig von auffälligen physiologischen Erscheinungen 
begleitet ist, als z. B. Schwindel, leichte Ermüdbarkeit, 
hochgradige Schlafsucht etc. (Bergkrankheit). Man wird 
sich noch sehr wohl der diesbezüglichen interessanten 
Ausführungen unseres Wiener Meteorologen Dr. Anton 
Seh lein*) erinnern und der Bedeutung, die er der Mit- 
nahme von Sauerstoff auf Hoch fahrten zur Verhinderung 
der genannten Erscheinungen beimißt. 

Die Erklärung der beschriebenen Beschwerden wurde 
in erster Linie durch das Studium der Veränderungen ge- 
fördert, .welche das Blut in der Hohe erfährt. Schon der 
französische Gelehrte Paul Bert (1878) führte die Berg- 
krankheit auf eine mangelhafte Versorgung des Organismus 
mit Sauerstoff zurück. Da die roten Blutkörperchen, 
respektive der in diesen enthaltene Blutfarbstoff den Sauer- 
stoff in den Lungen aufnehmen, so sei eine Zunahme der 
Zahl der roten Blutkörperchen, respektive des Blutfarb- 
stoffgehaltes nötig, um den Sauerstoffbedarf des Organismus 
zu decken. Diese Veränderuogen könnten nur all- 
mählich im Verlaufe von Generationen stattfinden. (Darwin- 
sche Anpassung.) Paul Bert wies in dem Blute von 
Tieren aus La Paz in Bolivia (3700 m) einen höheren 
Sanerstoffgehalt nach als in dem Blute von Tieren in der 
Ebene. 

Viault (1890—1892) fand auf einer Reise durch die 
Anden von Peru an seinem eigenen Blute und dem seines 
Begleiters eine Zunahme der Blutkörperchen auf 7^2 his 
8 Millionen im Kubikmillimeter, während sie drei Wochen 
zuvor an der Meeresküste 5 Millionen hatten. 

Ausgedehntere Untersuchungen wurden bis zur See- 
höhe von 1800 m unter der Leitung des Baseler Physio- 
logen Miescher angestellt. Diese ergaben folgendes 
Resultat : Die Zunahme der Zahl der Zellen ist schon 
nach "24 Stunden deutlich, schreitet während der ersten 
2—3 Wochen ziemlich energisch fort, während der nächsten 
Monate dann langsamer. Manchmal ist in den ersten 
^4 Stunden eine enorme Zunahme um 600.01)0—800.000 
Zellen im Kubikmillimeter beobachtet worden; es folgte 
für einige Tage ein Stillstand, dann ein weiteres kontinuier- 
liches Ansteigen. Der Umfang der nach längerer Zeit 
erreichten Zunahme ist individuell verschieden; bei ein- 
zelnen Personen beträgt er nur gegen 6 Prozent, bei 
anderen bis gegen 50 Prozent, so daß aus 5 Millionen 
Zellen im Kubikmillimeter bei längerem Aufenthalte in 
der Höhe 7 5 Millionen werden können. Dabei war 
gewöhnlich die Zahl der Zellen mehr erhöht als der 
Blutfarbstüirgehalt. 

In der Folgezeit wurden noch verschiedene andere 
Untersuchungen angestellt, welche zu analogen Ergebnissen 
führten. 

Eintrn guten Einblick in den Zusammenhang von 
Blutzellcnzahl und Höhe läßt folgende Tabelle gewinnen, 
welche die Miltelzahleu der Blntzellen gesunder Männer 
enthält, die längere Zeil auf der betreffenden Höhe ge- 
lebt hatten, zugleich mit dem Namen der einzelnen Unter- 
sucher : 



*) .Siehe den Artikel »Al^ronautik und Mi- oorologii'a iu der . 
»Wiener Laitschiffer-ZeituDg«, M&rx l9U'i. ' 



Christiania (Laache) 4.970.000 im «m* Blat 

Göttingen, 148 m (Schaper) .... 5,225.000 » • • 
Hohenhonnef, 236 m (Schröder) . . 5,332.000 » • - 
Tübingen, 314 m (Reichert) . . . 5,322.000 • • • 

Zürich, 412 m (Stierlin) 6,752.000 » > - 

Auerbach i. V., 400—450 m ( WolflF) . 5,748.000 » • . 
Görbersdorf, 561 m (Schröder) . . 5,800000 » • » 
Reiboldsgrün, 700 m (F. Wolff) . . 5,970.000 » • • 
Dowrefjäll, 950 m (Scbaumann) . . 6,112.000 > • • 

Davos, 1560 m (Kündig) 6,551.000 » • > 

Arosa, 1800 m (Egger) 7,000.000 » • • 

Kordilleren, 4392 m (Viault) . . . 8,000.000 » > • 

Es erhob sich nun auf Grrond der gewonnenen Zahlen 
ein wissenschaftlicher Streit, ob es sich nm eine tatsächliche 
Vermehrung der Blatsellen handle, oder ob dieselbe nar 
durch andere Vorgänge, auf die wir in folgendem zurück- 
kommen werden, vorgetäuscht werde. Man wird sich auch 
erinnern, daß die Forscher, die der Fra^ mittels Versuche 
im Luftballon beizukommen trachteten, in diese swei Lager 
gespalten waren. 

Für die erstere Ansicht (tatsächliche Vermehruag) 
spricht die Wiederabnahme der Zahl nach Rückkehr vom 
Höhenaufenthalt in die Ebene. Miescher, Rosenqvist 
und Schaumann versuchten die Vermehrang durch 
einen Reiz auf die Blntbildiingstätte» das Knochennark, 
zu erklären. 

Grawitz, der Führer der Gegenpartei, behauptete 
dagegen, es handle sich am eine Eindkkiing des Blutes 
durch vermehrte Wasserabgabe (Schwitzen etc)^ wodurch 
es zu einer relativen Vermehrung der Blutzellen käme. 
Dieser Einwurf ist anberechtigt, da sonst das Körper- 
gewicht abnehmen und das spezifische Gewicht des Blutes 
zunehmen müßte. Nach Löwy and Zantz ist jedoch 
eher das Gegenteil der Fall. 

Nicht ohne Einfluß auf den Blutkreislauf and die 
davon abhängige Zirkulation des Blutes in den Haut- 
gefäßen sind die charakteristisehen Eigenschaften des 
Höhenklimas: tiefe Lofttcmperataren, starke Sonnen- 
bestrahlung, erhebliche Temperatarcegensätze zwischen 
Schatten und Sonne «ad Trockenheit der Laft. 

Auch lokal wirkt die Kälte anf die Haatgefäße 
zusammenziehend «in, wodurch die Blntkorperchen aus 
denselben verdrängt werden ond sich in anderen Partien 
ansammeln müssen. 

Loewy and Zuntz wiesen im Tierversache den Ein- 
fluß des Lichtes auf die Blntkorperchen nach, indem sie 
bei Kaninchen, welche sie rasch von der Sonne ins Dunkle 
brachten, erhebliche Schwankungen der Blatzellenzahlen 
konstatierten. 

Campbell, Armand Delille nad Mayer koo- 
statieren in Höhenlagen eine starke Vermehrung der Blut- 
körperchen im Ohiblnte bei gleichzeitiger Verminderung 
im Blute des Darmgekroses, respektive Herzns bei 
Kanincheo. Dertselben Befand erhob anch Foa, jedoch 
nur für den Anfang des Aufenthaltes in Höhen, während 
später auch in den großen Körpergefäßen die Blnt- 
körperchenzahl anstieg. 

In dem bereits erwähnten Umstände, da£ anfangs 
nur die Zahl der Blutzellen, später erst der Blutfarbstoff 
zunimmt, ersieht Egg er einen Beweis für eine effektive 
Steigerung der Blutbildung, da dieser Vorgang in der- 
selben Weise bei der Regeneration des Blutes nach 
starken Blutverlusten stattfindet. Dafür spricht auch das all- 
mähliche Ansteigen der Blutkörperchenzahlen durch Wochen 
und Monate bis zur Erreichung des Maximums. Das Auf- 
treten kernhaltiger roter Blutkörperchen wurde direkt 
beweisend sein, kounte jedoch von der Mehrzahl der 
Forscher nicht nachgewiesen werden. 

Im normjlen Blute finden sich nämlich nur die 
reifen Formen der roten Blutkörperchen vor, welche ihren 
Kern bereits verloren haben. Die kernhaltigen Blut- 
körperchen sind at)er Jugendformen, welctie nnr dann aus 
dem Knochenmarke, der Bluibildungsstätte, in die Blut* 
bahn gelangen, wenn die Neubildung eine so vehemente 
iät, daß sie gar nicht Zeit haben, sich bis cur Reife tu 
entwickeln. 

Durch alle bisher erwähnten Versuche und ForachoBgen 
war noch immer kein Beweis für eine Steigemng der Blut- 
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Denbildung erbracht. Dieser konnte vielmehr nur durch den 
Nachweis der Zunahme der Gesamtmenge des Blutfarb- 
stoffes geliefert werden. Von ausschlaggebender, ja ent- 
scheidender Bedeutung diesbezüglich waren die Resultate 
der in dem von uns kürzlich besprochenen Werke »Höhen- 
klima und Bergwanderungen«*) von Zunts, Low y, Müller 
und Caspar! beschriebenen Untersuchungen dieser 
Forscher am eigenen Blut und an Versuchstieren. 

Das Blut wurde unter den sorgfaltigsten Kautelen 
entnommen, Veränderungen durch Verdauung und große 
Märsche wurden von vorneherein eliminiert, die Zählungen 
in vollkommen einwand««freier Weise vorgenommen, und 
zwar in Briens (500 m), auf dem Brienzer Rothorn 
(2180 m), auf dem Monte Rosa-Gipfel (4560 m) und auf 
Col d'Olen (29(X) m). Aus den Ergebnissen läfit sich so 
viel schliefien, dafi die Zellvermehrung in der Volum- 
einheit keine konstante ist, sogar da nicht, wo scheinbar 
alle Versuchsbedingungen gleichgesetzt sind. Bei den ein- 
zelnen Zählungen spielen Zufälligkeiten mit, die die Wir- 
kung der Höhe verdecken können. Die Dichte des Blut- 
serums nahm selbst nach längerem Aufenthalte in der 
Höhe nicht zu, so daß man den Gedanken, dafi die Ver- 
mehrung der Blutkörperchen nur eine Folge einer ge- 
steigerten Blutkonzentration sei, fallen lassen mufi. Die 
Untersuchungen, welche zum Zwecke des Nachweises der 
kernhaltigen roten Blutkörperchen angestellt wurden, er? 
gaben, wie bereits erwähnt, ein negatives Resultat. 

Die gröfite Bedeutung für die endgültige Entscheidung 
der ganzen Frage ist den Ergebnissen der Untersuchungen 
an den Versuchstieren zuzumessen. In Verwendung 
kamen acht Hunde, vier junge Foxterriers vom seihen Wurfe, 
zwei vollkommen ausgewachsene Tiere von ungefähr 
gleicher Größe im Gewichte von je 7 k^ und zwei weitere 
grofie Hunde von je 19 /ir^. Sämtliche Versuchstiere 
wurden bei gutem Futter unter möglichst gleichen Lebens- 
bedingungen gehalten. Sie wurden Mitte Mai in Bern in den 
Versuch genommen. Die wissenschaftlichen Beobachtungen 
dauerten bis Ende September, worauf die Hunde für die 
Bestimmung der Gesamtmenge des Blutfarbstoffes und für 
Untersuchung des Knochenmarkes verwendet wurden. 

Zwei Stück von den vier Foxterriers und je ein 
Stück von den beiden Paaren der ausgewachsenen Tiere 
kamen am 5. Juni auf.n Brienzer Rothorn (21 >() m), die 
übrigen blieben in Bern {600 "t). In den ersten Stunden 
des Höhenaufenthaltes zeigten sich keine wesent- 
lichen Veränderungen im Zustande des Blutes. Die vier 
jungen Tiere nahmen an Körpergewicht zu, die aufs 
Brienzer Rothorn gebrachten jedoch in höherem Mafie als 
die in Bern verbliebenen. Die älteren Tiere nahmen in 
der Höhe nur wenig zu. 

Bei sieben Tieren stieg die Zahl der Blutzellen 
im Kubikmillimeter an, bei den jüngeren stärker als bei 
den älteren ; während sich jedoch bei den älteren Tieren 
kein wesentlicher Unterschied zwischen den Rothorn- und 
Berner Tieren herausstellte, betrug bei den jungen Rothorn- 
Tieren die Zunnahme der Blutkörperchen 7.Ö Prozent, 
respektive 53 Prozent, bei den Berner Tieren nur 36 
Prozent, respektive 30 Prozent der Zahlen vom Anfange 
des Versuches. 

Alles in allem ergibt sich, dafi zwar auf dem Rot- 
horn ausnahmslos eine Steigerung eintrat, dafi sie jedoch 
bei den älteren Tieren nicht wesentlich größer war als 
im Tieflande unter gleichen Bedingungen. Dagegen weisen 
die Ergebnisse auf ein differentes Verhalten der ver- 
schiedenen Altersklassen hin, indem bei den noch im 
Wachstume befindlichen Tieren die Zunahme der Blut- 
Zellen im Hochgebirge eine erheblichere war als im Tief- 
lande. 

Wichtiger als die vorsteheoden sind aber die 
weiteren an den Hunden gewonnenen Resultate bezüglich 
der Zunahme der Gesamt-Blutfarbstoffmenge und der Ver- 
änderungen im Knochenmarke. Von den jungen Foxterriers 
diente je ein Rothorn- un j Hrrner Tier zur Bestimmung 
der Gesamt-Blutfarbstoilmengen. Dabei wurde speziell auch 
auf die in den Knochen bcllndliciie Blutmcngc Rücksicht 
genommen, welche deshalb besonders wichtig ist, weil im 
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Knochenmarke erheblich und sehr wechselnde Quantitäten 
Blut zurückgehalten werden können. 

An den beiden Foxterriers fand min, dafi das Rot* 
hörn - Tier ganz erheblich mehr Hämoglobin (Blutfarb- 
stofT) enthält als das Bemer, nämlich 100*7^ gegenüber 
73*3 ^. Aber es ist auch erheblich schwerer. Beziehen wir 
die Hämoglobinmengen auf gleiches Gewicht, so werden 
die Differenzen zwar geringer, bleiben jedoch bestehen. 
Auf das Körperkilo enthielt das Rothom-Tier 12-997 .^ 
Hämoglobin, das Berner nur 10783^, das erstere führte 
also 20*5 Prozent mehr Hämoglobin als das Utztare. 

Das Skelett de» Rothorn-Tieres enthielt, anf die ge- 
samte Blutfarbstoffmenge im ganzen Körper bezogen, 
3*4 Prozent gegen 1*8 Prozent des Beraer Tieres. Es war 
aber notwendig, das Knochenmark, welches die Blut- 
bildungsstätte vorstellt, einer eingehenden Untersuchung 
zu unterziehen. Zu diesem Zwecke worden die Boch übrig- 
gebliebenen sechs Tiere getötet, die groOen Unterschenkel - 
und Oberschenkelknochen und einzelne Rippen geöffnet 
und mit einander verglichen. Znm Verständnis des Fol- 
genden erscheint es notwendig, das Verhalten des Knochen- 
markes, welches die Hauptblutbildnngtstätte bei allen Wirbel • 
tieren und auch beim Menschen nach der Gebnrt darstellt, 
zu besprechen. Wie alle Organe des tierischen Körpers 
einer allmählichen Abnutzung unterliegen, die durch 
dauernde Neubildung ausgeglichen werden muß, so ist es 
auch beim Blut. Selbst wenn keine Blutverluste aus be- 
sonderen Ursachen eintreten — bei der Frau finden ja 
solche übrigens periodisch statt — geht doch immer von 
den zelligrn Bestandteilen des Blutes ein bestimmter 
Prozentsatz zu gründe. Deshalb muß eine dauernde Neu- 
bildung stattfinden. Diese ist am intensivsten in der 
Jugend und nimmt mit fortschreitendem Alter ab Dem- 
entsprechend ist auch das Verhalten des Knochenmarkes 
in den verschiedenen Lebensaltern ein verschiedenes. Be- 
trachtet man das Mark ganz junger Individuen, so sieht 
es durchwegs blutrot aus (sogenanntes »rotes Mark«). Mit 
zunehmendem Alter verschwindet die rote Färbung zu- 
nächst in den zentralsten Teilen des Markes nnd nimmt 
ein gelbes, fettähnliches Aussehen an. Dieses »gelbec oder 
»Fettmark«, das nun keiner Blutbildung mehr fähig ist, 
dehnt sich immer weiter vom Zentrum zum Rand hinaus, 
so daß im höheren Alter das gesammte Mark der langen 
Knochen verfettet ist. Demnach kann man also schon mit 
freiem Auge erkennen, wann sich ein Knochenmark im 
Zustande lebhafterer Blutneubildung befindet, und in der 
Tat wurde bei den Höhentieren ein diesem Zustande ent- 
sprechender Befund erhoben; »während die Tibiae (Schien- 
beine) der beiden jangen Foxterriers, die in Bern gelebt 
hatten, ein bereits verfettetes Mark zeigten, war das der 
zwei Geschwistertiere, die auf das Rothorn verbracht 
waren, ganz »rotes Mark«. In den Oberschenkelknochen 
war das Mark der Berner Foxterriers gleichfalls verfettet, 
das der Rothorn-Tiere nur zum Teil fettig, zum Teil da- 
gegen rötlich; es war sogenanntes »gemischtes« Mark. An 
deo Rippen waren keine deutlichen Unterschiede zu er- 
kennen, da bei den jungen, nur '/^ Jahre alten Tieren das 
Mark dort auch beim Aufenthalt im Tief lande noch von 
roter Beschaffenheit ist. In diesem Alter ist ja die Neu- 
bildung noch eine so rege, daß die platten Knochen 
tätiges Mark enthalten. Bei den beiden älteren, schon 
ausgewachsenen Tieren war an den Tibiae und Rippen 
eine Differenz wegen zu weit vorgeschrittener Verknöche- 
ruog nicht deutlich wahrzunehmen. Dagegen hatten die 
beiden Oberschenkelknochen des Berner Tieres Fettmark, 
di;: des Rothorn-Tieres rotes Mark. Bei den zwei alten 
Tieren waren die Röhrenknochen durchwegs verfettet.« 

Die ipikroskopische Untersuchung bestätigte den mit 
bloßem Auge wahrnehmbaren Befund vollkommen. Es 
wurden nämlich in dem Knochenmarke der Höhentiere 
massenhaft kernhaltige rote Blutkörperchen aufgefunden. 
Während man im normalen Knochenmarke nur relativ 
wenige kernhaltige Formen vorfindet, deutet das Vor- 
kommen vieler kernhaltiger roter Blutzellen auf gesteigerte 
Blutneubilduug hin, da dieselben, wie bereits erwähnt, 
Jugc:ndformen darstellen, die ein:;m Entwicklungsstadium 
entsprechen. 
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Es taucht nun noch die Frage auf, durch welchen 
Faktor des Höhenklimas die jetzt fraglos nachgewiesene 
Steigerung der Blutbildung stattfindet. Auch diese Frage 
ist als geklärt anzusehen, denn eine grofiere Anzahl von 
Versuchen haben übereinstimmend ergeben, daß es die 
Luftverdünnüng oder genauer die Sauerstoffver- 
armung ist, die blutbildend wirkt. 

Regnard (1898) stellte nach Viaults Aufsehen er- 
regenden Befunden an einem Meerschweinchen Versuche 
an, welches er bei einer Verdünnung der Luft, welche 
3000 m Seehöhe entsprach, durch einen Monat hindurch 
unter einer Glasglocke hielt. Das Blut konnte beim 
Schütteln mit Luft mehr Sauerstoff aufnehmen als nor- 
males Meer seh weinchenblut (1000 cm* nahmen 21 cm* 
Sauerstoff gegen 14 — 17 cm* des normalen Blutes auQ. 

Schaumann und Rosenqvist untersuchten das 
Blut von Hunden, Kaninchen und Tauben bei einem 
Barometerdrucke von 450 mm, der einer Seehöhe von 
4500 m entspricht, und sonst bezüglich Feuchtigkeit, 
Temperatur etc. normalen Verhältnissen, so da6 nur die 
Luftverdünnung einwirkte. Nach einem Aufenthalte, der 
bis zu mehreren Monaten währte, wurde Vermehrung der 
roten Blutkörperchen und Vorhandensein von kernhaltigen 
Formen konstatiert. 

Da6 die genannte Wirkung nicht vielleicht auf das 
mechanische Moment der Luftverdünnung oder am Ende 
auch auf das Licht oder die niedrigere Temperatur zurück- 
zuführen ist, haben außerdem Sei lies und Meyer 
nachgewiesen. 

Das Endergebnis aller angeführten Forschungen läßt 
sich somit in den Schluß zusammenfassen: »Das Höhen- 
klima besitzt einen ausgesprochenen Einfluß auf die Blut- 
bildung. Es steigert sie, indem sie das Knochenmark in 
einen Zustand erhöhter Tätigkeit versetzt. Am ausge- 
sprochensten geschieht dies bei jugendlichen Individuen. 
Der wirksame Faktor ist die Luftverdünnung, bezüglich 
die mit dieser parallel gehende SauerstofTverarmung der 
Luft.« 

Selbstverständlich tritt die Steigerung des Blut- 
bildungsprozcsses durch Reiz auf das Knochenmark erst 
nach einer längeren Dau r des Höhcnaufcnhaltes auf, 
während die gelegentlich l)eobachtcten •explusionsartig« auf- 
tretende Vermehrung der roten Blutkörperchen bei Luft- 
ballonfahrten nur eine vorübergehende Erscheinung ist 
und in nichts anderem als in einer ungleichmäßigen Ver- 
teilung, einer übermäßij^'t^n Ansammlung der roten Blut- 
körperchen in den llautgefäßen ihren Grund hat. 



JULES EUGENE SAUNIERE. 

In Pariser Luftschifferkreisen spielt schon seit Jahren 
der Architekt M. Sauniere, dessen Portrat wir neben- 
stehend bringen, eine hervorraigende Rolle, und als Prä- 
sident des »A^ronautiqueClub de France« ist er allgemein 
bekannt und vielgenannt. Eine kleine Skizze über das 
Wirken dieses Mannes wird unseren Lesern daher gewiß 
nicht unerwünscht kommen. 

Jules Eugene Sauniere wurde am 16. Oktober 1872 
geboren. Er studierte auf der J. B. Sa y sehen Schule und 
der Ecole Nationale des Arts Dicoratifs. 

Neben einer fleißigen Ausübung seines Berufes ließ 
sich Sauniere schon früh das Studium der Luftschiffahrt 
und auch die praktische Betätigung auf aeronautischem 
Gebiete angelegen sein. Im Jahre 1892 vollführte er seine 
erste Auffahrt in Nantes und seitdem hat er nie aufge- 
hört, häufig Luftreisen zu machen. Eine seiner bedeu- 
tendsten Fahrten ist diejenige, welche ihn und seine Ge- 
mahlin in 7 Vi Stunden von Paris nach Bayreuth (690 i^m) 
führte; bemerkenswert ist die selteue Fahrgeschwindigkeit 
von 92 km in der Stunde. 

Im Jahre 1897 gründete Sauniere den sA^ronautique 
Club de France«, zu dessen Präsidenten er seither jedes 
Jahr gewählt wurde. Der Zweck dieser Gesellschaft ist 
die Verbreitung und Popularisierung der Luftschiffahrt 
und der Meteorologie. Die populäre Vermittlung der 
Kenntnisse auf diesen Gebieten geschieht durch häufige, 
systematisch angeordnete Vorträge; die praktische Aus- 
übung der Aeronautik ist durch Ballonfahrten gegeben, 
welche die Mitglieder des Vereines gratis mitmachen. Der 
•A6ronautique Club de France« ist die einsige auf solcher 
Basis aufgebaute Gesellschaft. 

Die Vortragenden des Klubs sind die Herren Oberst- 
leutnant Espitallier, Kommandant Renard, J. Bai- 
San, Archdeacon, Jaubert, Surcouf u a. 

Sauniere hat innerhalb der Gesellschaft selbst ver- 
schiedene Gruppen gebildet, welche jede in irgend einer 
speziellen Richtung an der Belehrung der Mitglieder 
arbeiten. Unter diesen Gruppen ist namentlich das acro- 
photographische Studienkomitee anzuführen, welches den 
ersten großen internationalen ballonphotographischen Wett- 
bewerb veranstaltet hat, von dessen Erfolg die Zahl der 
konkurrierenden Objekte, 600, das beste 2>ugnis gibt. Im 
Jahre 1906 wird auch ein meteorologisches Komitee in 
Funktion treten. Was diese speziellen Studienkomitees von 
analogen Einrichtungen ähnlicher Vereine unterscheidet, 
ist die Bereitwilligkeit, mit welcher sie sich jedem öffnen, 
dem daran liegt, an den Arbeiten teilzunehmen. 

Sauniere hat auch einen militär-aeronautischen Vor- 
bereitungskurs gegründet, aus welchem jährlich einige 
zwanzig junge Leute in die Militär-Luftschiffertruppe treten. 

Die Bedeutung des «A^ronautique Club de France« 
dürfte am besten durch die Mitgliederzahl, die sich auf 
400 beläuft, und die Erwähnung der Sektionen teilnng 
Paris — Lyon illustriert werden; Die Mitglieder strömen aus 
allen Gesellschaftsklassen zusammen ; die Rekrutierung ist 
also gewissermaßen eine demokratische zu nennen. 

Die sehenswerte Fachbibliothek des Vereines ist im 
besonderen auch eine Schöpfung Sauni^res. Diese Biblio> 
thek, welche den Mitgliedern des Klubs wichtige Dienste 
leistet, befindet sich 58, rue Jean- Jacques Rousseau in 
Paris. Sauniere hat ferner die Revue »l'A^ronautiqne« 
gegründet, deren Leitung in seiner Hand liegt. Das Blatt 
wird, den Popularisierungstendenzen seines Herausgebers 
entsprechend, so redigiert, daß es möglichst allgemein 
verständlich und somit geeignet sei, die Luftschiffahrt in 
weitere Kreise zu verbreiten. 

Es ist das Verdienst von Sauniöres rastloser Tätigkeit, 
daß alle <lie Schöpfun;;en, die er auf aeronautischem Ge- 
biete hervorgebracht hat, festgegründetes Ansehen und vor 
allem Unabhängigkeit genießen. 

M. Jules Eugene Sauniere hat den Komitees der 
Weltausstellungen IIKK) (in Paris) und 1904 (in St. Louis) 
angehört, besitzt das Militär -aeronautische Diplom der 
französischen Armee, ist von der »Ligue Frui9Bise de 
rEnseigncmenttf durch eine Anerkennung ausgeseichnet 
und ist Offizier der Akademie. 
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Die BerafsIuftschifTerei genießt in Dentscliland in 
den ernsten aeronautischen Fachkreisen — gelinde gesagt 
— keinen guten Ruf. Zum großen Teile leider nicht mit 
Unrecht Die Menge der deutschen Berufsinftschiffer be- 
steht zumeist aus Autodidakten von überhaupt keiner, 
ganz besonders aber keiner fachlichen Bildung. Das ein- 
zige, was sie gelernt haben, ist häufig nur die — Humbug- 
Reklame, durch die sie sich und ihren Beruf erst recht 
diskreditieren. Sie steigen in größeren oder kleineren 
Garten-Gastwirtschaften mit zumeist sehr primitiven Ballons 
auf und überbieten einander in ihren Ankündigungen 
häufig durch direkt schwindelhafte Versprechungen, die 
dann nicht gehalten werden, häufig gar nicht gehalten 
werden konnten. 

Da wird z. B. inseriert: »Der Aufstieg der welt- 
preisgekrönten LuftschifTer ^us San Francisco findet 
mit neuem lenkbaren Luftballon statt unter Mitnahme 
eines lebenden Schweines und eines Pferdes.« Außer den 
LuftschiiTern, welche aus Dresden kamen, fuhr dann aber 
überhaupt nichts Lebendes mit auf. — 

Ein andermal wurde inseriert: »Aufstieg auf einem 
reitenden Pferde.« Es wußte der LuftschifTer aber ganz 
genau, daß der Aufstieg mit Pferd von der Behörde 
untersagt würde. Es war überhaupt kein Pferd be- 
schafft worden. Auch hätte die jämmerliche Blase gar 
keinen Gaul getragen. Der Luftschiffer stieg dann einfach 
im Korb auf. 

Ein andermal zeigt das Plakat folgendes Bild: 

Oroße Luftballonfahrt 

ohne 

FaUflohiniiabstiirz 

da denelbe vom kgl. PoHseiprisidium nicht genehmigt wurde 
etc. etc. 

Kommentar überflussig. 

Fallschirmabstürze mit lebender Person sind in 
Preußen und den meisten deutschen Staaten verboten. 
Auch in Holland geben die Bürgermeister dazu keine 
Genehmigung, um die Verantwortung nicht zu tragen; 
aber in Deutschland wird doch von den Komödianten des 
Faches lustig annonciert: »Fallschirmabsturz mit lebender 
Person«. Der Trick wird folgendermaßen gemacht : Zwei 
Personen steigen auf; ein großer Fallschirm hängt am Ballon. 
Die Fahrt geht dann nicht sehr hoch und auch nicht allzuweit, 
was den Luftschiffern nicht schwer wird, zu bewerkstelligen, 
da die Blase mehr einer Schaumkelle als einem Ballon 
gleicht. Nach der Landung eilt die Fallschirmdame 
(manchmal ist es auch ein Mann) mit dem Fallschirm nach 
dem Lokal zurück und wird dann manchmal noch mit 
Hurra ! empfangen. Der Wirt hat dann inzwischen erklärt : 
der Absturz in unmittelbarer Nähe der Stadt sei untersagt 
worden, deshalb sei derselbe wohl schwer zu sehen 
gewesen. Der Luftschiffer, welcher inzwischen den Ballon 
entleert und verpackt hat, hält sich dann noch ziemlich 
lange in der Dorfkneipe auf, meistens bis zum anderen 
Tag. Fallschirmabsturz hat natürlich nicht stattgefunden. 

Ein andermal heißt es dann wieder: »Die aus 
Amerika, Rußland, Dänemark, Schweden, Norwegen, 
England und Holland zurückgekehrten, weltberühmten, 
hier bereits rühmlichst bekannten Luftschiffer.« Mitfahrt 
pro Person wird dann 100 M. gerordert, aber das zahlt 
nicht so leicht einer fürs Mitfahren und die bekannte 
»junge Dame«, welche laut Annonce »mitfahren wollte«, 
war auch fortgeblieben. Es konnte daher ein 400 Kubik- 
meter-Ballon verwendet werden. 

Ein anderer Berufsinftschiffer, welcher heute bereits 
als solcher abgetan ist, stellte in den Annoncen dem 
Publikum vor dem Aufstieg »Gratis-Fesselfahrten« in 
Aussicht. Natürlich konnten dann die Fesselfahrten nie 
stattfinden, da es dazu »zu stürmisch« war. Nun war es 
aber einmal fast ganz windstill. Eine Winde sowie ein 
schwaches Drahtseil waren zur Stelle, aber es fand trotz- 
dem keine Fesselfahrt statt. Der Luftschiffer hatte es ver- 
standen, diesmal die Füllung so lange hinzuhalten, daß zu 



Fesselfahrten keine Zeit mehr war. Es dunkelte schon, 
als der Ballon voll war. Die Frau des Luftschiffers stieg 
mit dem Gehilfen dann zur Freifahrt auf, bei der sie im 
Walde an einem Baum hängen blieben. 

Ein Luftschiffer offeriert sich den Wirten »mit seinen 
fünf Ballons«; den Agenten erzählt er von drei Ballons, 
in Wirklichkeit hat er — zwei, von denen aber nur einer 
noch leidlich brauchbar ist. 

Es ließe sich wirklich beinahe ein Buch schreiben 
über die Schwindeleien, die auf diesem Gebiete getrieben 
werden und die leider dazu geführt haben, daß, wie wir 
schon eingangs erwähnt haben, die deutsche Berufsluft- 
schifferei keinen guten Ruf genießt. 

Um so angenehmer berührt es, feststellen zu können, 
daß es gleichwohl auch unter den deutschen Bernfs- 
aeronauten einzelne Persönlichkeiten gibt, die ihren Er- 
werbszweig in durchaus ernster und anständiger Weise 
ausüben und die dafür umsomehr Anerkennung verdienen, 
als unter den oben geschilderten Verhältnissen tatsächlich 
ein besonderer Charakter und eine ungewöhnliche Ehren- 
haftigkeit dazu gehören, sich von dem allgemein praktizierten 
Humbug freizuhalten. Ein solcher deutscher Berufsluft- 
schiffer, der unter seinen Erwerbsgenossen wirklfch eine 
Ausnahmsstelluug einnimmt, die ihn von den meisten 
anderen auf das vorteilhafteste abhebt, ist Karl Witten- 
berg, dem die nachfolgenden Zeilen gewidmet sind. 

Karl Wittenberg wurde am 7. März 1861 in 
Stralsund (an der Ostsee in Pommern) geboren. Sein Vater 
war Obermeister in der dortigen Pommerschen Maschinen- 
fabrik (Aktiengesellschaft). Bis zum 15. Lebensjahre be- 
suchte Wittenberg das Stralsunder Realgymnasium und 
hatte damals Lust, zur See zu gehen, um später Schiffs- 
kapitän zu werden. Auf Abreden des Vaters, mehrerer 
Verwandten und namentlich eines von des Vaters Freunden, 
welcher Schiffskapitän war, entschloß sich jedoch der 
junge Wittenberg, Kaufmann zu werden. Er ging also in 
ein Stralsunder Kolonialwareugeschäft in die Lehre. Ein 
Jahr später starb der Vater und wieder ein Jahr darauf 
geriet das Geschäft, in welchem Wittenberg lernte, in 
Konkurs. Die Mutter war nach des Vaters Tode nach 
Stettin übersiedelt und hatte ihn auch dort beerdigen 
lassen. Der junge Wittenberg kam nun gleichfalls nach 
Stettin und lernte dort in einem Geschäfte aus. 

Im Jahre 1878 — Karl Wittenberg war 17 Jahre 
alt und noch im Stettiner Geschäft in der Lehre — las 
eines Tages der junge Mann an den Anschlagsäulen, daß 
ein Lufischiffer Karl Securius am Sonntag eine Ballon- 
fahrt vom dortigen Etablissement »Elisium« mit seinem 
gelben, seidenen Riesenluftballon »Deutsches Reich« unter- 
nehmen wollte. Er dachte gleich bei sich: »Da mußt du 
hin!« Im Laufe der Woche wurde vom Publikum viel 
darüber diskutiert, wie groß wohl so eiu Ballon sei. Die 
meisten meinten, die Birnform sei gefüllt ungefähr 4 — 5 m 
hoch. Ein Herr, welcher den Feldzug 1870/71 mitgemacht 
hatte und französische Ballons hatte fliegen sehen, meinte^ 
so ein Ballon sei, gefüllt, wie ein Haus groß. Er wurde 
von den übrigen für verrückt erklärt. Wittenberg hatte 
bis dahin nur Papiermontgolfiiren steigen sehen. Passagier- 
ballons kannte er bloß aus einer Abbildung einer illu- 
strierten Zeitschrift, welche er einmal als elfjähriger Junge 
gelesen hatte. Schon damals hatte er sich gedacht, so eine 
Fahrt durch die Lüfte wäre nicht übel. Da er aber keine 
genaue Vorstellung von einem Ballon hatte, war ihm der 
Gedanke daran bald wieder entfallen. 

An dem bewußten Sonntag ging Wittenberg also 
nach Elisium. Bis ist dies ein Gartenlokal, welches auf 
einer parkartigen Anhöhe liegt. Von weitem schon erblickte 
er eine große gelbe Kuppel, die gleich derjenigen einer 
türkischen Moschee aus den Bäumen hervorragte ; er traute 
seineu Augen kaum, denn so groß hätte er sich die Blase 
denn doch nicht vorgestellt. Der Ballon faßte 1200 m^. 
Es sollen, wie man sagte, ca. 7000 Personen im Lokale 
gewesen sein. Es war an dem Tage sehr warm und kurz 
vor dem Aufstieg, ungefähr G Uhr abends, entlud sich 
ein Gewitter. Karl Securius, ein grpßer, kräftiger Mann, 
traf die Vorbereitungen zur Abfahrt. Ein Herr, welcher 
100 M. dafür gezahlt hatte, machte die Luftreise unter 
Donner und Blitz mit. Dieselbe war aber nur von kurzer 
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Dauer, denn zirka eine Meile nordlich von Stettin, hinter 
Grabow a. d. Oder, landete Securins des ungünstigen 
Wetters wegen schon. Bei Wittenberg aber stand es nun- 
mehr fest, daß er so schnell wie möglich Lnftschiffer 
werden wolle. Es schien ihm, wie er sagte, »ein sehr inter- 
essantes Geschäft« zu sein. 

Die eben beschriebene Luftfahrt war nach ungefähr 
25- bis 9Qj Ihriger Pause in Stettin die erste. So etwa um 
das Jahr 1860 war vorher in Stettin der Lnftschiffer Paul 
Coxwell (derselbe, welcher in England mit Glaisher die 
Tielumstrittene Hohe von 11.277 m erreicht hat) mit 
einem großen Ballon von der dortigen Gasanstalt aus auf- 
gestiegen und liefi auch einen Fallschirm herab, in welchem 
sich ein Tier (Hund oder Hase) befunden haben soll. 
Jedoch waren es zu Wittenbergs Zeit nur wenige ältere 
Leute, welche sich dieses Aufstieges entsinnen konnten. 

Nachdem Kail Wittenberg ausgelernt hatte, war er 
noch in mehreren Engrosgeschäften als Handlungsgehilfe 
tätig. In seiner freien Zeit verschaffte er sich nun deutsche 
und französische Bücher und Beschreibungen über Luft- 
reisen. Dann verfertigte er Papierballons (Montgolfiörcn) 
in verschiedenen Größen und ließ sich auch von Bris- 
sonnet aus Paris solche bis zu 12 m Hohe sowie einen Füll- 
ofen dazu senden. Der angehende Acronaut ließ diese Ballons 
steigen, um auch zugleich die Tragkraft festzustellen, indem 
er alles genau abwog. Er hatte nämlich die Absicht, eine 
Montgolfi^re zu bauen, um damit aufzusteigen. Da er jedoch 
bald einsah, daß das Mitnehmen von Feuer immer gefähr- 
lich ist, gab er das Projekt auf, um dann statt dessen 
einen Gasballon mit Tragkraft für eine Person zu bauen. 
Er sah sich nun soviel Ballonfüllungen und Aufstiege an, 
als er nur konnte, so wieder von Securius, dann von Opitz, 
1116s, Greger?, Gentz, Syring und Spyring. 

Im Jahre 1884 kaufte er dann Stoff zum Ballon 
(zu 3üO m\ berechnete und besorgte den Kugelzuschnitt 
und ließ den Stoff nahen. Das Netz strickte er selbst. 
Vom Seiler, welchem er die Stricke abkaufte, ließ er sich 
das Spli.sscn zeigen. Kne])el schnitzle er auch selbsi. 
Beim Ankerschmied kaufte er einen kleinen vierarmigcn 



Kahnanker von 13 Pfund (6\/, kg). Zum Ventil ließ er 
die einzelnen Teile vom Tischler und Schlosser machen 
und setzte sie zusammen. Ebenso bestellte er sich einen 
Korb beim Korbmacher und ließ die Tragseile mitein flechten. 
Dann kaufte er Kautschuk firuis sowie Chromgelb unil 
Utramarinblau und machte den Ballon gelb und blau 
gestreift. Tragereifen verfertigte Wittenberg gleichfalls 
selbst. Ferner schnitt er ein Plantuch zu sowie Ballast- 
säcke und ließ sie nähen ; auch bog und feilte er Messing- 
haken für die Balla.stsäcke zurecht. 

Am 14. Mai 1885, am Himmelfahrtstage, machte Karl 
Wittenberg in Stargard in Pommern den ersten Aufstieg. 
Als der Ballon, welcher den Namen »Fortuna« erhalten 
hatte, etwa zu drei Viertel voll war, versagte die Gas- 
leitung. Wie sich später herausstellte, waren die Rohren 
verstopft. Mit Korb wollte der Ballon den Aeronauten 
nicht tragen. Wittenberg hatte aber für den Fall, daß die 
Sache nicht kluppte, einen trapezariigen Sitz gebaut, auf 
welchem er nun Platz nahm, jedoch trug ihn der Ballon 
nur über einige Bäume fort. Das Publikum war aber za- 
frieden, da es sah. daß Wittenberg ohne Schuld war. 

Da der Ballon beim Auseinanderpacken jedesmal 
sehr klebte, Heß sich Wiitenberg von einem Maler guten 
Leinölfirnis kochen und strich den Ballon damit noch 
einmal über. Er machte dann die nächsten Fahrten in 
Stettin vom Lokal »Cap chöri« aus. Die erste Fahrt war 
dort auch nur kurz. Es herrschte ruhiges Wetter. Die 
Landung fand zirka 8 km von Stettin auf einer Wiese 
bei Podejuch statt, die nächste Landung 23 km von Stettin 
bei Buchholz in Pommern. 

Wittenberg hat seitdem mehrere Ballons gebaut, 
in den Größen von 380, 400, 650, 700, 740 und 8»;0 w» 
und hat sie auch manchmal an Passagiere veikauft. Er 
ist seitdem in den verschiedensten Städten Deutschlands 
und Hollands aufgestiegen, allerdings mit jahrelanger 
Unterbrechung, da sich inzwischen eine sehr große Kon- 
kurrenz herausgebildet hatte, wodurch das Geschäft un- 
rentabel wurde. 

Die meisten Fahrten hat Wittenberg in Nord- 
deutschland und meistens mit einem bis zwei Passagieren 
gemacht. In der »Flora« in Charlottenbnrg bei Berlin 
hatte er so viele Anträge, daß häufig Streit unter den 
Passagieren über das Vorrecht zur nächsten Mitfahrt ent- 
stand. Im Frühling und Sommer 1901 unternahm er dann 
allein von Hamburg aus 15 F'ahrten mit Passagieren. 
Manche Passagiere wurden drei-, vier- und fünfmal mit- 
genommen; drei von ihnen sind dann selbst Berufsluft- 
schiffer geworden. 

Die größte Höhe erreichte Wittenberg bei einer 
Fahrt vom Stettiner Tiergarten aus, am 29. Juni 1902. 
Es war die erste Fahrt eines neuen Ballons von bO') m^. 
Der Vormittag war sehr regnerisch und unfreundlich, so 
daß für den Nachmittag kein Publikum erwartet wurde; 
aber um 2 Uhr klärte sich der Himmel auf. Wittenberg 
begann darauf mit der Füllung, konnte aber bis 7 Uhr 
abends den Ballon nur knapp zu zwei Dritteln gefüllt 
bekommen. Einen Passagier, welcher die Fahrt mitmachen 
wollte, konnte er nicht mitnehmen, da sonst nur 10 k^ 
Ballast geblieben wären, was bei der knappen Füllung zu 
wenig war. Wittenberg stieg also allein auf. Der Ballon 
schoß sehr schnell hoch und erreichte die Höhe von 
5750 m bei minus 13 Grad Celsius. In der Nähe von 
Soldin, 5f) km südsüdöstlich von Stettin, bewirkte der 
Aeronaut nach 1^/^ stündiger Fahrt die Landung, welche 
glatt von statten ging, indem der Anker in einem Ge- 
I)üsch hinter einem Baum faßte und der Korb sich mitten 
auf eine Chaussee setzte. 

Bei einer Ballonfahrt am ti. Juli 1902 vom Stettiner 
Tiergarten aus nahm Wittenberg außer einem Kaufmann 
auch seine Frau zum erstenmal mit. Die Fahrt ging über 
den Madüsee, dann ül)cr den Plönesee. Bei dieser Fahrt 
hatten die Luttrciseudcn Gelegenheit, eine wunderschöne, 
farbenprächtige Aureole des }^allons erblicken zu können. 
Die Landung erfolgte nach 1^4 stündiger Fahrt ostlich 
von Bernstein in der Neumark, 88 km von Stettin, am 
Randtf eines Kornfeldes, indem der Anker hinter einem 
Baum faßte. Krau Wittenberg hat seitdem noch ver-- 
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scbledene Fahrten mit ihrem Mann zusammen gemacht, 
so TOn Hoom in Nordholland Montag den 11. Juli 1904, 
Aufstieg vormittags 11 Uhr; dann 31. Juli 1904 von 
Groningen aas, ferner am 31. August 1901 zum Geburts- 
tage der Konigin Wilhelmine von Amsterdam ans. 

Auch Alleinfahrten hat Frau Wittenberg in einem 
400 Kubikmeter-Ballon zur großen Freude und Zufrieden- 
heit ihres Gatten seitdem ausgeführt, und zwar von 
Brandt nburg, Magdeburg und Winschoten (Holland) aus. 

Frau Emma Wittenberg, geborene Kunst, ist am 
30. September 1882 in Berlin geboren und die Tochter 
des dortigen Zahnarztes Adolf Kunst. Sie ist mit Witten- 
berg seit 1890 verheiratet und hat einen Sohn. Als Luft- 
schifferin ist sie ein treuer hingebenderGehilfe und Kamerad 
ihres Mannes, dabei voll Mut und Umsicht. 

Interessant ist, daß Wittenberg noch nie mit einem 
andern Luftschiffer zusammen aufgefahren ist; auch hat 
er stets nur Ballons benützt, deren Herstellung er bis auf 
die Maschinnäherei selbst besorgt hatte. Sein erster Ballon 
ließ freilich sehr zu wünschen übrig; jedoch sollen seine 
jetzigen beiden Ballons von 800 und 400 in^ Inhalt in 
jeder Hinsicht vollkommen sein. 

Die beiden diesem Texte beigegebenen Bilder sind 
gute Poiträts von Karl und Emma Wittenberg. 



PHOTOGRAPHISCHER WETTBEWERB BALSAN. 

Der Aöro-Club de France veranstaltet heuer wieder 
einen aerophotographischen Wettbewerb, verbunden mit 
einer Ausstellung. 

An Preisen gelangen zur Verteilung : fjOO Frnncs 
bar, gegeben von M. Jacques B.ilsan, als 1. Preis; 
100 Francs bar, gegeben vom Prinzen Roland Bonn parte, 
1*. Preis ; femer eine große Medaille, vergoldetes Silber, 
gegeben vom Prinzen Roland Boaaparte, für vom Ballon 
aus gemachte Gebirgsaufnahmen, und Med.iillen des »Aöro- 
Club de France«, des »Automobil-K1ubs>, des Touring- 
Klubs«, der Sociale fran9aise de Photographie«, des 
»Photo-Touring«, des Bphoto-Pele-MC'le«, eine Plakette, 
gegeben vom »Nouveau - Paris«, für vom Ballon aus 
gemachte Aufnahmen von Paris etc. etc. 

Die Ausschreibung besagt : 

Art. 1. Der A^ro-Club de France schreibt einen 
Wettbewerb für aeronautische Photographie aus. Dieser 
ist offen für alle franzosischen oder fremden Amateur- oder 
Berufsphotographen . 

Art. 2. Zugelassen werden Krdansichts- oder Wolken- 
aufnahmen, die von einem freien oder Fesselballon, einem 
Drachen, einem Aeroplan oder von irgend einem Punkte 
aus gemacht worden sind, der mit dem Erdboden durch 
keine feste Stütze verbunden ist, Die Sendung muß von 
einer vom Bewerber unterzeichneten Erklärung begleitet 
sein, die genau angibt, unter welchen Umständen die 
Photographie aufgenommen worden ist. 

Da der Hauptzweck der Konkurrenz die Populari- 
sierung der Aerophotographie für topographische Zwecke 
ist, werden die Bewerber gebeten, so vollständig wie 
möglich die im Artikel 9 und 10 verlangten Aufschlüsse 
zu geben. Jedenfalls soll wenigstens auf der Kopie der 
Name der wiedergegebenen Landschaft und die Höhe an- 
geführt werden, aus welcher die Aufnahme gemacht 
worden ist. 

Art. 3. Ein besonderes Schiedsgericht entscheidet 
darüber, ob die Probestücke den nachstehend auseinander- 
gesetzten Bedingungen entsprechen und demgemäß zum 
Wettbewerbe zugelassen werden können. 

Art. 4. Format und Papier kann beliebig sein. 
Vergröfierungen, Stereoskopaufnahmen und Diapositive sind 
zugelassen. 

Art. 5. Die Anzahl der Photographien, die von 
demselben Bewerber vorgelegt werden können, ist unbegrenzt. 

Art. 6. Die Photographien dürfen bei anderen Wett- 
bewerben vorgelegt und auch prämiiert worden sein. 

Art. 7. Von den für den Wettbewerb und die 
Ausstellung bestimmten Photographien sind zwei Exemplare 




EMMA WITTENBERG. 



zu schicken. Diese Duplikate brauchen nicht montiert zu 
sein. Sie werden Eigentum des Aero-Clubs, der sie seinem 
Archiv einverleiben wird, um sie seinen Mitgliedern zur 
Ansicht zur Verfüjjung zu stellen. 

Art. 8. Die Sendungen sind franko an das Sekre- 
tariat des A^ro-Club de France, b4, Faubourg Saint - 
Honorc, Paris, zu richten, und zwar vor dem \b. No- 
vember 1906. Sie haben den Verniirk »Concours de 
Photographie Aeronautique« zu tragen. 

Art. 9. Für die detaillierte Beschreibung der Um- 
stände, unter denen die Photographie aufgenommen ist, 
empfiehlt sich folgende Einteilung: 

1. Datum und Stunde der Aufnahme. 

2. Bezeichnung des dirgestellten Sujets. 

3. Name des Erzeugers des Apparates und Bezeich- 
nung der Type, der der Apparat angehört. 

4. Wirksame Öffnung des Objektives, gleichgesetzt 
dem Durchmesser der verwendeten Blende. 

'^. Fokaldistanz (Brennweite) des Objektives (im 
Falle eines Doppelobjektives gleichgesetzt der Entfernung 
der Mattscheibe der Blendenebene bei der Einstellung auf 
Unendlich). 

(). Bei Anwendung von Teleobj?;ktiven deren äqui- 
valente Fokal distanz, d. h. die Fokaldistanz eines ge- 
wöhnlichen Objektive-?, das Bilder gleicher Große wie das 
verwendete Teleobjektiv liefert. Wenn man auf der Matt- 
scheibe den Durchmesser des Sonnenbildes in Millimetern 
mißt und die^se Zahl durch 9 teilt, erhält man die äqui* 
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Talente Fokaldistanz des verwendeten Instrumentes in 
Metern. 

7. Die Farbe des Filters, wenn ein solcher an- 
gewendet wnrde. 

8. Der Koeffisient des Filters, ausgedrückt darch die 
Expositionsverlängemng, die nötig ist, um eine gleich 
gedeckte Platte za bekommen wie ohne Filter. 

9. Beschreibung des Verschlusses und Bezeichnung 
seiner Lage. 

10. Dauer der Exposition. 

11. Art der Platten und Films. 

12. Das EntwicklungsTerfahren. 

13. Das Gewicht des vollständig ausgerüsteten Appa* 
rates, die Anzahl der Platten und Films, die er faßt, 
seine Länge im zusammengeschobenen Zustande und beim 
Gebrauche. 

14. Die Art der Fixierung des Apparates an der 
(jondel, an dem Drachen, Aeroplan etc. 

15. Bei Stereoskopaufnahmen der Abstand der 
optischen Mittelpunkte der Objektive. 

Art. 10. Bei topographischen Aufnahmen ist 

1. der Name des geographisch wichtigsten Punktes 
des aufgenommenen Gebietes anzugeben; 

2. auf einer Karte von großem Maßstabe dieses 
Gebiet zu bezeichnen; 

3. auf derselben oder nötigenfalls auf einer anderen 
Karte der Terrainpnnkt zu bezeichnen, über dem sich 
der Ballon im Augenblick der Aufnahme befand. 

Weiters soll angegeben werden: 

4. der Winkel zvdschen einer durch die Achse des 
Apparates gelegten Vertikalebene und der Ebene des 
geographischen Meridians. Dieser Winkel ist von Norden 
nach Osten oder Westen zu berechnen. Er kann mit 
Hilfe einer an dem Apparat befestigten Bussole gemessen 
oder auch auf der Karte bestimmt werden, indem eine der 
Seiten der Camera mit Hilfe einer Libelle während der 
Aufnahme horizontal gehalten wird. 

5. Der Winkel zwischen der Achse des Apparates 
und der Vertikalen. Dieser Winkel ist natürlich ein 
solcher von Grad, wenn der Apparat freischwebend ver- 
tikal unter dem Ballon angebracht ist. Diese ist die emp- 
fehlenswerteste Lage für topographische Aufnahmen. Der 
Winkel zwischen der Achse des Apparates und der Ver- 
tikalen kann mit einem im Mittelpunkte eines Gradbogens 
angebrachten Lotblei gemessen werden, oder nach der 
Karte, bei Feststellung des unmittelbar unter dem Ballon 
gelegenen Punktes, und der Höhe, die der Ballon im 
Augenblick der Aufnahme einnimmt. 

6. Die Höhe des Apparates über dem Boden. Diese 
Zahl ergibt sich aus der Vergleichung zwischen der 
barometrisch festgestellten absoluten Höhe und den Höhen- 
koten des Terrains. Man kann sie aber auch bestimmen« 
indem man auf der Photographie die Entfernung zweier 
Punkte und auf der Karte die wirkliche Entfernung mißt, 
vorausgesetzt, daß die Fokaldistanz des Objektivs genau 
bestimmt ist. 

7. Den mittleren Maßstab der Aufnahme. Bei Ver- 
gn>ßerungen ist das Verhältnis durch eine runde Zahl, 
zum Beispiel 1 : 10.000, auszudrücken. 

A r 1. 11. Photographien meteorologischen Charakters 
ist eine Darstellung der meteorologischen Beobachtungen 
beizugeben, die im Momente des Aufstieges von einer 
der benachbarten meteorologischen Stationen gemacht 
worden sind. 

Art. 12. Die Sendungen dürfen keinerlei Bezeich- 
nung des Absenders tragen ; es ist ihnen ein geschlossenes 
Kuvert beizugeben, auf dessen Außenseite ein Motto oder 
ein Pseudonym vermerkt ist und das den Namen und die 
Adresse des Konkurrenten enthält sowie eine von ihm 
unterzeichnete Erklärung, daß die Photographien voll- 
ständig sein Werk, daß sie keine Reproduktionen von 
Zeichnungen oder anderen Photographien und daß sie — 
falls dies zutrifft — von der Gondel eines Ballons aus 
aufgenommen sind. 

Die Kuverts werden erst nach der Preiszuerkennung 
in Gregenwart der Jur^' geöffnet. 

Auf der Rückseite der Photographien ist das Motto 
oder Pseudonym zu wiederholen. 



Art. 13. Die ersten sechs Monate nach der Eröff- 
nung des Wettbewerbes hat nur der A6ro-Club das Recht, 
die prämiierten Werke zu veröffentlichen. 

Art. 14. Die Preise werden sofort nach Schluß des 
Wettbewerbes zuerkannt, und zwar dnrch eine besondere 
Jury, deren Mitglieder bekannt gegeben werden. 

Art. 15. Die Jury kann, wenn sie es für nötig er- 
achtet, die Einsendungen der Platten verlangen. 

Art. 16. Der erste Preis sind 500 Francs bar, ge- 
geben von M. Jacques Balsan. Es werden noch mehrere 
andere Preise gegeben, deren Liste oben verzeichnet ist. 

Art. 17. Sollte ein und derselbe Autor mehrere 
Sendungen unter verschiedenen Mottos oder Pseudo- 
nymen machen, so kann nur eine davon prämiiert werden. 

Art. 18. Nach dem Wettbewerb werden die ein- 
gesendeten Werke in einem noch zu bestimmenden Lokale 
ausgestellt. 

Art. 19. Vor Schluß der Ausstellung kann kein 
eingesandtes Stück zurückgezogen werden. 

Art. 20. Nach Schluß der Ausstellung stehen die 
Stücke ihren Eigentümern zur Verfügung. 

Photographien, die binnen zwei Monaten nach Schluß 
der Ausstellung nicht zurückverlangt werden, werden 
Eigentum des Aöro-Club de France. 

Art. 21. Der-A6ro Club verpflichtet sich, für die 
eingesandten Objekte die größte Sorge zu tragen, aber 
er haftet nicht für Schaden durch Feuersbrunst, Diebstahl 
oder sonstige Unfälle. 

Art. 22. Die Bewerber erklären, daß sie von diesen 
Bestimmungen Kenntnis genommen haben und .sich ihnen 
ohne Rückhalt unterwerfen. 

Art. 23. Differenzen, die sich etwa aus dem Wett- 
bewerb oder aus der Ausstellung ergeben sollten, werden 
von der Jury entschieden, ohne daß eine Berufung zu- 
lässig wäre. 

Der Präsident : Der Generalsekretär : 



L.'P. Cailletet, 
Mrnibre de l'Institut. 



Georges Besangon. 



MÜNCHENER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Münchener Verein für Luftschiffiihrt zählte am 
Schlüsse des Jahres 1905 insgesamt 383 Mitglieder. 

Im abgelaufenen Jahre wurden mit dem Vereins- 
ballon »Sohncke« acht Fahrten absolviert. Bei sieben 
Fahrten war der Ballon mit Leuchtgas gefüllt und wurde 
vom Übungsplatz der Luftschifferabteilung abgelassen. 
Außerdem fand der sSohncke« Verwendung bei einer 
Fahrt des Meteorologischen Landesdienstes von Elsaß- 
Lothringen. Hiefür war der Ballon mit 900 m' Wasser- 
stoffgas gefällt und wurde von Straßburg abgelassen. Der 
■Sohncke« hat bisher 34 Fahrten gemacht und befindet 
sich noch in sehr guter Verfassung. Der Ballon »Aka- 
demie« wurde im letzten Jahre nicht verwendet und ist 
für Fahrten nicht mehr brauchbar. 

Die Zahl der Ballonführer hat sich um zwei ver- 
mehrt. 

Mit der königlich bayrischen Luftschifferabteilung 
wurde ein Vertrag abgeschlossen, durch den die gegen- 
seitigen Beziehungen zwischen dieser und dem Verein 
festgelegt wurden. 

Der Bericht des Vereines enthält n. a. einen sehr 
interessanten Artikel von Privatdozent Dr. Robert 
Emden über Untersuchungen des Bakteriengehaltes der 
höheren Luftschichten. Die Untersuchungen wurden diesmal 
eigänzt durch Zählung der Staubteilchen der atmosphäri- 
schen Schichten, denen Luftproben zur bakteriologischen 
Untersuchung entnommen wurden. Dazu diente ein äußerst 
handlicher, auch im Ballon bequeme und sichere Messungen 
gestattender Staubzählapparat, wie er von Lndeling be- 
schrieben und von ihm bei zahlreichen Fahrten mit Er- 
folg benützt wurde. Die Fahrt fand am 27. Oktober 
IIHX) stall; Tags zuvor hatte mehrstündiger Regen 
reinigend auf die Atmosphäre gewirkt. Die Fahrt ergab 
zwei in ungefähr ISOi) m Höhe getrennte, Terschiedene 
meteorologische Verhältnisse und Strömnngarichtiingen auf- 
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weisende Lnftschichten. Verschieden ergab sich anch ihr 
Staubgehalt, in der unteren Schicht tu durchschnittlich 1700, 
in der oberen Schicht zu durchschnittlich 270 Teilchen pro 
Kubiksentimeter ; Verhältnis 6 : 1. Und ebenso deut- 
lich war sie im Bakteriengehalt unterschieden. In der 
unteren Schicht wurden beim Auf- und Abstiege durch- 
schnittlich 0<X)02 Keime pro Kubiksentimeter vorgefunden ; 
die obere Schicht ergab sich vollständig frei von Bakterien. 
Dieses Resultat zeigt, daß die angewandte bakteriologi- 
sche Untersuchnngsmethode den Einwurf widerlegt, es 
seien die der Atmosphäre entnommenen Bakterien durch 
den Ballon dahin verschleppt worden. Anderseits be- 
stätigen sie die bereits von Dr. Emden ausgesprochene 
Ansicht, da6 Staubgehalt und Bakteriengehalt in engster 
Beziehung stehen und ebenso sicher zur Differenzierung 
von Luftmassen herbeigezogen werden können wie deren 
Wasserdampf- und Entropiegehalt. (Potentielle Temperatur.) 
Der Gehalt der Luftschichten an Staub und Bakterien 
nimmt nicht immer, wie vielfach angenommen, mit der 
Höhe ab; maßgebend dafür ist der Ursprungsort am Erd- 
boden und die dort herrschende Beschaffenheit der Luft- 
massen, die in jene Höhen emporgefuhrt wurden. Nach 
dieser Richtung dürften fortgesetzte Staub- und Bakterien- 
messungen auf Höhenstationen, angestellt bei charakteristi- 
schen Wetterlagen, wertvolle und überraschende Auf- 
schlüsse geben. 

Die Fahrten des Jahres haben wieder eine Anzahl 
außerordentlich gelungener photographischer Aufnahmen 
ergeben. Von besonderem Interesse ist eine Aufnahme 
des Chiemsees aus 2700 m Höhe, auf der die Ufer bis in 
beträchtliche Tiefe unter dem Wasserspiegel hinab wieder- 
gegeben sind. 

Der von der Vereinsleitang ausgesprochene Wunsch, 
es möchten die Ballonführer die Gelegenheit zur An- 
stellung meteorologischer Beobachtungen sich nicht ent- 
gehen lassen, ist im abgelaufenen J<ihre in erfreulicher 
AVeise befolgt worden. Nach vier Fahrten wurden so 
reichhaltige Beobachtungsprotokolle eingeliefert, daß die- 
selben wissenschaftlicher Bearbeitung unterzogen werden 
konnten. 

Von den Vorträgen, die in den Vereinsversammlungen 
gehalten wurden, sind besonders bemerkenswert jene von 
K.onrad Freiherrn von Bassus. der über die Themata 
»Abbildung von Gewässern in Wolkendecken« und »Die 
gegenwärtigen Mittel zur wissenschaftlichen Erforschung 
der freien Atmosphäre« sprach, ferner von Dr. Robert 
Km den, der »Die Grenze der Atmosphäre« zum Gegen- 
stande genommen hatte. 

Der Vorstand des Vereines setzt sich in folgender 
Weise zusammen : 

Erster Vorsitzender: Generalmajor z. D. Karl Neu- 
reu t h e r, Gabelsbergerstraße 17. 
Zweiter Vorsitzender: Professor Dr. Kurt Heinke, Ain- 

millerstraße 29. 
Schriftführer: Oberleutnant August Vogel, königl. Luft- 
schifferabteilung. 
Schatzmeister : Hof buchhändler Ernst Stahl jun., Kaufinger- 
straße 26. 
Vorstand der Abteilung 1 : Privatdozent Dr. Robert 

Emden, Gabelsbergerstraße 77. 
Vorstand der Abteilung 2: Hauptmann Heinrich Nees, 

königl. Luftschifferabteilung. 
Vorstand der Abteilung 3: Dr. Otto Raabe, Schön- 

feldstraße 11. 
Beisitzer: Professor Dr. Peter Vogel, Hauptmann Ernst 
Dietel, Professor Dr. Marlin Hahn, Prokurist Franz 
Fehr. 



DIE .WIENKK LUFTSCHIFFER -ZEITUNG, 
sollte jedermann abonnieren, tlcr sich für Luftschifffuhrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet d.irin regel- 
mäßig alles Neue und Wisscu.swcrtc aus diesen Ltcidcn 
Gebieten. 



AUGSBURGER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Augsburger Verein für Luftschiffahrt hat im 
Jahre 1905 wieder einen wesentlichen Zuwachs an Mit- 
gliedern erfahren; tou 283 stieg die Zahl auf 321. Darunter 
befinden sich 12 Damen, sowie Terschiedene Luftschiffer- 
offiziere der deutschen and fremdlSndischen Armeen. 
37 Mitglieder haben den Rang eines Ballonführers er- 
worben, sechs fungieren als »Baitonaspiranten«. 

Die erste Freifahrt fand am 23. März statt. Die 
Landung erfolgte nach 4Vi>tuudiger Fahrt in Wippen* 
hausen bei Freising. Bis zum 6. Dezember 1905 folgten noch 
acht weitere Fahrten, darunter eine Nachtfahrt von Heinz 
Ziegler und Eugen Eberle, und eine Tag- und Nacht- 
fahrt. Diese, mit Hauptmann C. von Krogh aus Berlin 
als Führer und Fabrikant D i e t e r 1 e aus Friedrichshafen 
als Passagier, ist bei einer Dauer von 21 Stunden die 
bedeutendste Vereinsfahrt des Jahres. Insgesamt wurden 
mit diesen Fahrten seit Bestehen des Vereines 10.009 km 
zurückgelegt, und zwar mit dem altbewährten Ballon 
»Augusta«, der am 22. September 1900 seine erste Fahrt 
absolvierte und jetzt seine 74. Fahrt hinter sich hat 

Ungünstige Witterung im Frühjahr und Mangel an 
sich an den Fahrten aktiv beteiligenden Führern ver- 
eitelte verschiedene Fahrten, die oftmalige Ortsabwesenheit 
des Führers Hans Scherle und die fünfmonatliche 
Krankheit des Führers Heinz Ziegler trugen dazu bei. 

Die Bücherei und die aeronautische Sammlung des 
Vereines haben im abgelaufenen Jahre namhaften Zuwachs 
erhalten, und zwar insbesondere durch Widmungen des 
Institutes des Meteorologischen LanJesdienstes von ElsaB- 
Lothringen, femer der Herren Leutnant-Colonel Vives y 
Vieh, Chef du Parc a^ronautique, Guadalajara, M. Bol- 
scheff, Korvetten - Kapitän, Sebastopol, Hauptmann 
Hildebrandt, Charlottenburg, Luftschifferbataillon, 
Major von Parseval, Augsburg, August Riedinge r, 
Augsburg, Heinz Ziegler, Augsburg. 

Die ordentliche Generalver^mmluug, mit der das 
fünfte Vereinsjahr schlofi, fand am 19. Dezember 1905 
statt. Aus dem Berichte des Schatzmeisters über die Jahres* 
rechnung ging hervor, daß das Vereinsvermögen am 
Schlüsse des Jahres 1905 einen Aktivbestand von 
M. 3ti89'48, also gegen das Vorjahr eine Mehrung von 
M. 672' 16 aufweist, die hauptsächlich durch eine Stiftung 
von 300 M. des Herrn Baron von Hewald und von 
1( M des Vorsitzenden, Major von Parseval, entstanden 
ist. Auf Grund dieses Kassenabschlusses beschloß die 
Generalversammlung, für das Jahr 1906 neun Plätze aus- 
zulosen, für welche je 70 M., zusammen 630 M., zu den 
Fahrtkosten beigesteuert werden. 

Im Laufe des Jahres 1903 sind 38 Mitglieder ein- 
getreten und 16 ausgetreten. Durch den Tod verlor der 
Verein ein Mitglied, Oberleutnant H ä r i n g. früher im 
Luftschifferbataillon Berlin, der den Heldentod in Süd- 
west-Afrika erlitt. 

Ein Mitglied des Vereines, Herr Staalsbauassistent 
Karl Hackstetter, hat sich um die Luftschiffahrt Ver- 
dienste erworben durch Gründung des Luftschiffervereines 
in Würzburg, der bereits eine Mitgliederzahl von 135 
erreicht hat. Das Fahrtenbuch des neugegründeten Vereines 
weist schon sieben Aufstiege aus, die sämtlich unter 
Führung des Herrn Hackstetter mit dem Ballon 
»Au^ustaa vor sich gingen. 

Eine sehr interessante Veranstaltung des Vereines 
war der Prujektionsvortrag, den Spelterini gemeinsam 
mit Dr. Leo Wehrli aus Zürich am 9. Dezember hielt. 
Eine kurze Einleitung entwarf ein Bild der Tätigkeit des 
unternehmungslustigen Luftschiff>:rs. Zuerst zeigte Dr. Wehrli 
auf der Karte die bedeutendsten Fahrten des schweizerischen 
Acronauten. demonstrierte hierauf die Barogramme über 
diese Fahrten und ging sodann auf die Ballonaufnahmen 
über. Spelterini führte Aufnahmen vor, die er über Zürich, 
St. Gallen, dem Vierwaldstädter .See, der herrlichen 
.Schweizer Glctscherwelt, über Kairo, den Pyramiden, der 
Sphinx ccfuachl. 

Der Jahresbericht des Vereines enthält ferner einen 
.\rtikel des Vorsitzenden. Major von Parseval, über 
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seine Teilnahme an der Conference Internationale d' Aöro- 
nantique in Puris. 

Der Vorstand des Vereines setxt sich in folgender 
Weise ausamnxen: 

Erster Vorsitzender: Major von Parseval, D. 83/1 II. 

Zweiter Vorsitzender : Gustav Riedinge r. Rentier. 
D. Ö3. 

Erster Schriftführer: Heinz Ziegler, Fabrikant, 
D. 216. 

Zweiter Schriftfoh rer : Leutnant ZehmüUer, Kaiser» 
Straße "27. 

Schatzmeister : Direktor Knappich, Gv sundbrannen- 
strafie 11. 

Buch er war t : A. Götz, Apotheker, F. 3*il. 

Obmaun des l'ahrteuuusscbusses: August Riedinger, 
Fabrikant, Frinzregcntenstrai3e 2. 

Mitglieder des Fahrtenausschusses: Hans Scherle, 
Fabriksgesvllschaltcr, KitfcnhammerstraBe 3, und 

L. Radstorfer, Buchhalter, BismarckstraBe 19. 

Beisit£ir: ArnoM Oehler, Rechtsanwalt, Fugger- 
straBe 1, und 

Dr. Sei» merk, Arzt, D. 11. 

Abtciluug K e ui p t e u . Obmann Dr. Madlcner, 
praktischer Ar£t. Mitglieder: Hauptmann Frank, A. Weix- 
1er. Brauereibesitzer. 

Abteilung Regens bürg: Obmann Otto Horu, 
Apotheker. Mitglied: Dr. Uhlfelder, Rechtsanwalt. 

Abteilung München: Obmaun Intendanturrat 
Sehe dl. Mitglieder: Freiherr von H a s s u s, Intendanturs- 
Assessor Dr. Koch. 



OBERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Oberrheinische Verein für Luftschiff:ihrt zählte 
am Schlüsse des Jahres 1905 175 Mitglieder. Es wurden 
sechs Fahrten mit dem Ballon »Hoheuluhe« .absolviert, 
die längste derselben, ausgeführt mit Leutnant .Sieben als 
Führer und zwei Passagieren, dauerte 6 Stunden 10 Mi- 
nuten, wobei 114 km zurückgelegt wurilen. Die weiteste 
Fahrt führte Dr. Kleinschmidt gemeinsam mit Professor 
Dr. Thiele am 3(). August aus; der Ballon w.ir mit 
Wasser stotTgas gefüllt, die Landung erfolgte bei Nörd- 
lingen, 2*20 tf» von Strat3burg entfernt. Die Anschaffung 
eines neuen Ballons steht unmittell>ar bevor. 

Im abgelaufenen Jahre wurde wieder eine Reihe 
interes>auter Vorträge abgehalten, und zwar von : Leutnant 
Sieben: »Im Ballon bis vor P.iris«: Privatdozeni 
Dr.de Quervain: »Die Fahrt am 17. Dezember 19(4«; 
Prolessor Dr. Ilerijescll: ■ Einige Ergebnisse .uis der 
Meteorologie der freien Atm-^sphare. nr.ichcnfv»rschungen 
über dem Atlantischen C>zoan und }Villor;iuf>tiego bis zu 
!*;"). tMX) w«: Piiviitdozout Hr. J.e Ouervain: »Von der 
internationalen Koufercn.r li;r wi^sen^ihaliliche l.ufi- 
•Schiffahrt in St. Peter.sburj^ l!M»l. Russisi-M->kan.nnavi<che 
Reisebilder«; Assistent Dr. K 1 c i n-chm idi: »Pie Hoch- 
fahrt am r.tge der Sonncnhnsloinisa : Piivatdozent Doktor 
de Quervain: »In 7t* t^ w Höhe« ; Major M o c d e b e c k: 
»Die Entwicklung der LuftschitY:ihrt bis .'ur tiegonwart 
und die Zukunft des lenkbaren I.ultschitVo* : l*rofe«>oT 
Dr. H e r g s e U : »Die Erforschuni: der A Mno.-ph.'irc über ilon 
Ozeanen .m Boid S. M S. »Sleipner* mui »l'l.inet* und 
der J.u-ht des Eütsien von .Meiuct«-. 

Der Vk»rsianKl de> Vereines bestand aus üdgeuvieu 
Herien : 

Erster Vorsit.- ender : l>r. M. Hei gesell. Pitekioi 
des Meleorolocischen l..iiuicsdiens:es von MsalVl..i:h- 
ringen. Professor an der L'iüve:>itäi. l*rä'»i ieu: «icr Intel - 
nation.ilen aiionaulisrheii KiUr.mi>si\Mj. Sivan.^urc '• l'-. 
Silberm.innstral3e 4. 

Zweiter Voi<«ii/,cndi'i ; von II a u : e \ i '. U*. U.'.u:'i- 
niann im großen i'jene:..l-t.«b. Str.iü.Mi:»: i. 1«.. iL'U- 
vernnueni. 

Sclia* .'.nieister : K. vi\Meire. l^iu 'ili in*'.K'r. '^:; ...'• 
l'üic i E.. M::i^t<."T'.*lu.- ','. 



Erster Schriftführer: Dr. phil. A.StoIberg, Slraß- 
burg i. E., Mollerstraße i>. 

Stellvertretender .Schriftführer: Dr. £. Klein- 
schmidt, Assistent am Meteorologischen I^ndesdicnst, 
Straßburg i. E., Zornsuden 2. 



VOM FLUGTECHNISCHEN VEREIN IN WIEN. 

Am IL Mai 190B hat der Wiener Flugtechnische 
Verein unter Vorsitz seines Vizepräsidenten Herrn Hi^r- 
mann Ritter von Loessl seine XIX. ordentliche- General- 
versammlang abgehalten. 

Dem Jahresberichte, welcher vom Herzu Vor- 
sitzenden verlesen wurde, entnehmen wir im nachfolgenden 
das Wesentlichste: 

»Durch den plötzlichen und unerwarteten Rücktritt 
unseres verehrten Obmannes Herrn Otto Biron P f u n g e n 
und dadurch, daß der hochgeschätzte Herr Professor 
Dr. Gustav Jäger durch seine Berufstätigkeit verhindert 
war, die auf ihn gefallene Wahl als Obmann unseres 
Vereines anzunehmen, war der Sitz des Präsidiums durch 
ein ganzes Jahr verwaist und unbesetzt. Meiner Wenigkeit 
als I. Obmannstellvertreter fiel daher die schwierige Auf- 
gabe zu, die Zügel zu ergreifen und die Leitung des Ver- 
eines provisorisch zu übernehmen. Ob die Zügelführung 
eine zufriedenstellende war, wage ich nicht zu entscheiden. 
Es mag sein, daß sie einigen Herren allzustrafF erschien, 
doch war ich immer bemüht, die Interessen des Vereines 
zu fördern und das Ansehen desselben zu wahren. 

Das abgelaufene Jahr zeichnete sich von dem voraus- 
gegangenen dadurch aus, daß eine deutliche Bewegung zu 
gunsten des mechanischen Fluges ersichtlich wurde. Selbst 
ausgcspiochene Ballonmänner wendeten sich der Au«:- 
führung von dynamischen Flugmaschinen zu. Ich brauche 
mich hieiüber nicht näher auszusprechen, da wir erst vor 
1-4 Tagen in diesem Saale durch d^rn beredten Mund 
unseres allseits verehrten Ehrenmitgliedes Herrn L'indta;;^- 
abgeordneten Victor Silberer eine Aufzählung und aus- 
führliche Besprechung aller bedeutenderen Projekte und 
Ausführungen dieser Richtung zu hören bekamen. Auch 
ist es in unseren Kreisen mit großem Beifalle aufgenommen 
worden, daß Herr Victor Silbtrer, Präsident des Wiener 
AeroKlults und Senior der österreichischen Ballonmänner, 
die Ansieht ausgesprochen hat. daß es zweckentsprechender 
wäre, wenn die großen Summen Geldes, welche für die 
llerstelhiug und Vervollkommnung von Motorballons 
verwenilei wurden und noch verwendet werden, für die 
dynamischen Flugbesirebungen zur Verfügung gestellt 
würden. 

Der Wiener Eliigtechnische Verein hat auch in diesem 
Jahie in besou-lois reger Weise .lUen Flugproblemen seine 
Aufmerksamkeit /.ugewcn'el. Er hat zahlreiche Einlaufe 
Studielt uuti Anfra<;en beantwortet, auch hat sich der 
Veiein Mühe ^•'gtben. die Wahrheit über »Ue epochalen 
Elugresultaie der (icbrüder Wright zu ergründen. Herr 

0. iMianutc in Neu Vork bestätigte dieselben. Die Antwort 
der tiebrübT Wrij^ht .-elbst ist noch aiusstandig. 

E< Murii'.n in l«i Vollversammlungen folgende Vor- 
träiie gehalten : 

Am '» November Herr k. u. k. Oberleutnar t Karl 

1. i 11 von L i 1 i e n i> a c h : • Das Fliegen nur eine (Veld- 
l-aj;?-: 

am 17. Noveml-er Herr Oberinspekt«»r Friedrich 
Ritter: » I.ultw i ;ersi..n ^nies-unf^en* ; 

am L'k I>i.'ember IK-ir k. k. techu. OfBzial flugo 
I.. Nikel: T^iie: rüiier Wrij;hi, die Sieger«; 

am !*•. lär.iiir Heir k. k Rechnungsofliml Hans 
Ool^elt: «Die l\\'::i:k und der Wirkungsgrad der 
i i:lt-v'';::.ui:'C.i ; 

am i^ K.^ruir ll:ir k. u. k. ILiuptmaun Friedrich 
l.iui'cj- "'.»e: Miijj.ii.vh.' im Dienste der MenschcnH : 

a;n Im '. ' i .;.i: Iut: !?v.r;;cr>chullehrer K.irl Mi IIa: 
I» WeiKii^piel in :^r. A;i-.*h ;uar^i:en hinsichtlich der Größe 
.-Ol Ki-.i.:;:^o:: :■; le' .;•:) »>t.l lahren«; 

av. •-' ^^ H.t:." Dr.R.Ximführ und Karl 

Ml' .1 rlHt: '.•. ■■-> A :^>i::<chii":iichen Studienkomitees« ; 
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am 6. April Herr k. u. k. Oberleutnant Karl Lill 
Ton Lilienbach: »Vorbereitung zum Fliegen«; 

am 20. April Herr Oberingenieur des Sta<ltbauamtes 
E. Stolfa: »Neues Prinzip eines lenkbaren LuftschifTes« 
(mit Vorführung frei fliegender Modelle); 

am 27. April Herr Landtagsabgeordneter Victor 
Silberer: »Über flugtechnische Versuche und lenkbare 
Ballons«. 

Allen eben genannten Herren spreche ich hiemit 
nochmals den herzlichsten Dank aus für die hiedurch er- 
wiesene Förderung der Vercinsinteressen. 

Erwähnen mu6 ich noch, daß sich der Wiener Flug- 
technische Verein im al)gelaafenen Jahre an zwei Aus- 
stellungen beteiligt hat. Bei der Ausstellung des Acro- 
Klub in Budapest ernteten wir mit den dorthin gesen- 
deten großen Photographien hohe Ehren. Von dort wurden 
die Bilder über besonderes Verlangen des Herrn Dienst- 
bach an die Aeronautische Ausstellung nach New- York 
gesendet, doch sind von dort noch keine Nachrichten an 
uns gelangt. 

Anläßlich dieser Ausstellung muß ich unserem 
Ehrenpräsidenten Chefingenieur Herrn Friedrich Ritter 
von Loessl und dem Herrn k. k. technischen Offizial 
Hugo L. Nikel den besonderen Dank des Vereines aus- 
sprechen, da ersterer die Kosten der Vergrößerung und 
Einrahmung der Photographien bestritt und letzterer für 
diese Sache 2eit Und Mühe opferte: auch unserem Ehren- 
mitgliede Herrn Ingenieur W. Kress gebührt biebei 
volle Anerkennung. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hatte zu Beginn 
des Vorjahres 78 Mitglieder, d. i. 7 Mitglieder in honorem, 
45 ordentliche Mitglieder in Wien, 17 ordentliche Mit- 
glieder auswärts und 4 teilnehmende Mitglieder. 

Von diesen l'i Mitgliedern ist ein xMitglied durch 
den Tod ausgeschieden. Es ist dies Herr Josef R uz i es ka, 
Tierarzt in Ungarn. 

Es haben ferncrs im vergangenen Jahre 2 Mitglieder 
ihren Austritt ordnungsgemäß angemeldet. 12 Mitglieder 
sind infolge Nichteinzahlung der Jahresbeiträge als aus- 
geschieden zu betrachten. Dafür aber ist durch Neuauf- 
nahme von 15 Mitgliedern der fiühere Stand wieder er- 
reicht. Auch steht zu hoffen, daß in einer Zeit, wo alle 
Länder und alle Völker ihre Aufmerksamkeit den Flug- 
bestrebungen zuwenden, die Zahl der Mitglicior noch 
weiters wachsen wird, und tatsächlich hat der Veiein 
trotz des neuerlichen Austrittes eines Mitgliedes die vor- 
jährige Zahl bis zum heuligen Tage schon um 7 Mitglieder 
übertroffen. Wir zählen sonach derzeit 80 Mitglieder, und 
es steht zu erwarten, daß der Verein auch weiters pro- 
speriere. 

Bezüglich der finanziellen (iebarung im abgelaufenen 
Vereinsjahre sind die geehrten Herren durch den Rcchen- 
Skchaftsbericht und den Voranschlag für das laufende Jahr 
orientiert. Ich mochte nur erwähnen, diß die nicht sehr 
günstigen Ergebnisse zum großen Teile durch die unein- 
bringlichen Jahresbeiträge, durch die Zahlung von 3lK) K 
(als zweite Rate) an das wissenschaftliche Studienkomiiec 
und durch vermehrte Regiespesen hervorgerufen wurden. 
Der in Ihren Händen befindliche Rechnungsabschluß weist 
ein Guthaben von K 25^*18 aus, welches als Saldo für 
das nächste Jahr übertragen wird.« 

Der Bericht wurde mit Bt-ifall aufgenommen und 
nach kurzer Debatte, insbe'^ondcrc über die nicht bezahlten 
Mitgliedsbeiträge, einstimmig genehmigt. Ebenso dtr 
Bericht der Revisoren. 

Hierauf fanden die W.ihleu statt, die durchwegs ein 
einstimmiges Resultat ergaben : 

Als Präsident: Herr Hermann Kitter von Loe ssl. 

Als Vizeprä sideuten: die Herren Wilhelm 
Kress und Josef Axmann. j 

In den Aussei luß wurdrn folj^cnde Herren Mitglieder j 
gewählt: Hugo I-. Nikel, Herbert Sill)erer, iLiuplniann i 
Friedrich Tauber, Wilhelm v.jn Saltiel, Jumes Worms, 
Georg Eckhardt, llau:>tm;inn Kran/, Ilg unil Karl Lill 
von Lilienbach. 

Ab Revisoren wurden gewählt die Herren : Hans 
Ölzelt, Julius Brunner und Dr. Konrad Dohany. 



Hierauf stattete der Präsident den besonderen Dank 
für opfervolle Mühewaltung im Namen des Verein^ den 
folgenden Herren ab: dem I. Schriftführer Hugo L. 
Nikel, dem Kasseverwalter Wilhelm von Saltiil, den 
Bibliothekaren Herrn Bnrgerschullehrer Karl MiUa und 
seinem Nachfolger Herrn Georg Eckhardt, sowie dem 
Herrn James Worms, ebenso allen übrigen Herren des 
Ausschusses für ihre tätige Mitwirkung und für die dem 
Vorsitzenden gewährte Unterstützung. 

Die Jahresbeiträge wurden in bisheriger Hohe fest- 
gesetzt. 

Der nächste Punkt der Tagesordnung war: »Be- 
schlußfassung über Fortbestand oder Auflösung des 
Wissenschaftlichen Studienkomitees« . 

Hiezu berichtete der Vorsitzende: 

■Die verehrten Anwesenden wissen ja alle durch 
meinen seinerzeit an alle Mitglieder versendeten Bericht 
über dieses Komitee, um was es sich handelt. Eine so- 
genannte Entgegnung hat das Weitere getan, um die An- 
gelegenheit akut zu machen. Das Präsidium ist nämlich 
der Meinung, daß das vor zwei Jahren eingesetzte Studien- 
komitee den Erwartungen und nam.entlich den freiwillig 
gemachten Versprechungen in keiner Weise nachge- 
kommen ist. Das mit so großartigen Plänen uad Hoff- 
nungen ins Leben getretene Komitee hat es nicht ver- 
standen, sich zu entfalten und zu entwickeln. Das Wissen- 
schaftliche Komitee, das im Anfange seines Bestandes aus 
drei Herren bestand, schrumpfte durch baldigen Austritt 
des dritten Herrn auf zwei Personen zusammen. Es gelang 
diesen beiden Herren nicht, weitere einflußreiche Persön- 
lichkeiten zum Eintritte in das Komitee zu bewegen, 
noch die angestrebten 20.000 K zusammenzubringen. 

Der Hauptfehler dieses Komitees liegt meiner Mei- 
nung nach darin, daß die beiden Herren unter sich nicht 
einig waren und jeder seine S o n d e r Interessen zu fördern 
suchte. 

Das Komitee hat während der verflossenen zwei 
Jahre nicht eine einzige Sitzung abgehalten, wenigstens 
wurde ich, der ich als leitender Obmannstellvertr^^ter des 
Wiener Flugtechnischen Vereines ex offo den Sitzungen 
beizuwohnen hätte, nicht ein einziges Mal eingeladen, an 
solchen Sitzungen teilzunehmen. 

Das Wissenschaftliche Studienkomitee untersteht laut 
Vereinsbeschlusses dem Wiener Flugtechnischen Vereine 
und bat derselbe durch seinen Ausschuß das Bestimmuugs- 
recht über eventuell auszuführende Versuche und Studien 
sowie das Recht und die Pflicht, über die Verwendung 
der eingelaufenen Gelder Pvcchenschaft zu verlangen. 

Dieses Bestimmungs- und Aufsichtsrecht aber wurde 
dadurch illusorisch gemacht, daß eben keine Komitee- 
sitzungen abgehalten und auch keine Rechenschaft gelegt 
wurde. 

So ist die Vereinsleitung bis heute noch nicht auf- 
geklärt, wozu die von dem Studienkomitec in Empfang 
genommenen 580 K verwendet wurden, da nur ein Rech- 
nungsausweis über 200 K vorliegt. 

Dieses Verfahren erscheint um so sonderbarer, als 
das Komitee eine Rechnung der Genossenschafts-Druckerei 
pro K 210"20 und die Rechnung eines Vervielfältigungs- 
burcaus von 22 K nicht beglichen hat. 

Wäre zu der Zeit, als einer der Komiteeherren für 
seine Studien die Bewilligung weiterer 300 — 400 K an- 
strebte, dieser Betrag bewilligt worden, dann würde unser 
Verein das zweifelhafte Vergnügen gehabt haben, die 
Schulden drs Wissenschaftlichen Studienkomitees aus 
eigenen Mitteln begleichen zu müssen. Zum Glücke war 
der gestellte Antrag so schwach fundiert, daß er abgelehnt 
werden mußte. Zum Glücke, denn damals hatten das Präsi- 
dium und der Ausschuß noch keine Kenntnis von den 
gemachten Schulden des Komitees. 

Unser Kasseverwaller hat über Beschluß «les Aus- 
schusses diese Schulden aus dem Fonds des Wissenschaft- 
lichen Studienkomitees beglichen, wonach nur mehr ein 
Restbetrag von K 126*21) zu gunsten dieses Komitees 
verbleibt. 

Aus diesen angeführten Gründen machen Ihnen das 
Präsidium und der Ausschuß den Vorschlag, das Wissen- 
schaftliche Studienkomitee, welches durch die General- 
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▼ersammlaDg vom 22. November 1904 eingesetzt wurde, 
das aber heute tatsächlich nicht mehr existiert, da einer 
der beiden Herren aus dem Vereine aasgetreten und somit 
das Komitee nur mehr aus einem Herrn bestehen würde, 
was doch nicht möglich ist, ordnungsgemäß daich die 
heutige Generalversammlung aufzulösen und den noch 
restierenden Betrag des gesammelten Fooiis wieder der 
Vereinskasse einzuverleiben, welcher er ja zum gröBten 
Teile entstammt.« 

Bei der hierüber eröfTneten Debatte waren alle 
Redner eines Sinnes in der Verurteilung des Gebarens 
des inzwischen ganz vom Schauplatz verschwundenen 
Studienkomitees und wurde der Antrag des Präsidiums 
und Ausschusses einstimmig angenommen. 

Schließlich wies der Herr Vorsitzende noch auf eine 
neue Aktion hin, welche sich »außerhalb des Rahmens 
unseres Vereines« bereits sehr lobenswert bemerklich 
macht. Er sagte: »Heute vor zwei Tagen sah dieser Saal 
ein sehr illustres und zahlreiches Auditorium, welches 
Herr Oberleutnant Lill von Lilienbach einberufen 
hatte, um den Plan seiner neuen Kr es s- Akt ion bekannt 
cu geben, einer Aktion, welche bezweckt, eineMillion 
oder mindestens eine halbe Million Kronen aufzu- 
bringen, um die Versuche mit dem Kressschen Drachen- 
flieger auf besser fundierter Grundlage fortzusetzen. Der 
Kresssche Drachenflieger wird eben von den meisten un- 
parteiischen Flugtechnikern trotz Schmähschriften und 
Schmähartikeln noch immer als das ausgereifteste und 
meist versprechende Projekt gehalten. Durch den jetzigen 
Stand der Motorenindustrie hat dieses Projekt neue Lebens- 
kraft gewonnen, und ich bitte die Herren, dieser Aktion 
(obwohl außerhalb des Vereines stehend) mit Interesse 
entgegenzukommen und dieselbe nach Möglichkeit zu 
fördern.« 

Der Präsident gibt dann noch bekannt, daß auch in 
diesem Sommer zwanglose Zusammenkünfte stattfinden 
werden, und zwar allmonatlich an jedem ersten Freitage, 
wozu jeweilig Einladungeo mit Bekanntgabe von Zeit und 
Ort erfolgen werden. . 

Um recht zahlreiche Beteiligung wird gebeten. 

Landtagsabgeordneter Victor S i 1 b e r e r spricht hierauf 
ilcm Vorsitzenden und neuen Präsidenten Herrn Hermann 
Ritter von Loessl in warmen Worten den herzlichsten 
Dank der Mitglieder für seine hingebende Mühewaltung 
aus und versichert ihn unter der lauten Zustimmung und 
dem lebhaftesten Beifalle der Anwesenden der vollsten 
Sympathien und der treuesten Anhänglichkeit aller. 

Der Herr Präsident dankt für die ihm spontan be- 
reitete Ovation und schließt dann: »Indem ich nunmehr 
allen Anwesenden für ihr Erscheinen nochmals meinen 
verbindlichsten Dank ausspreche und ebenso für die mir 
gewordene Auszeichnung und Ehre sowie für das Ver- 
trauen, welches Sie, verehrte Herren, mir entgegengebracht 
hüben, schließe ich die heutige XIX. Generalversammlung 
mit dem Wunsche, daß unser alter verdienstvoller Wiener 
Flugtechnische Verein in seinem Bestreben, den dynami- 
schen Flug zu fördern, bald greifbare Erfolge haben 
möge.« 



UNSERE MILITÄRLUFTSCHIFFAHRT. 

Immer mehr festigt sich die Erkenntnis, welch großen 
Wert der Fesselballon lür eine Armee hat, und demzufolge 
schreitet auch bei uns die Organisation der Militär- 
luftschifTuhrt, wenngleich langsam, so doch stetig fort. So 
berichtet jetzt die » Reich spost « *. 

»Die große Bedeutung des Fesselballons als Beob- 
achtun^^raitttel im Kriej^e hat das Kriegsmiuisteiium veranlaßt, 
neue Feldballonabteilungen, in ähnlicher Weise wie die 
Munitionswagengeschüt^e, einzuführen; sechs Wagen 
führen Manncsnuiuuflaschen mit Wasscrstofl'i^.is, zwei 
Wagen den Ballon unil das Zubehör. Es ist l)eschlosscn 
worden, die militär-acrunaulische Anstalt nuch Wiener- 
Neustadt zu verlegen und jedem Korpb eine Fcld- 
ballonabteilung zuzuweisen.« 



Hiezu ist zu bemerken : 

Die Vermehrung der Feldballonabteil ungcn auf eine 
solche Zahl, daß wenigstens jedes Korps mit einer eigenen 
Abteilung versehen werden kann, entspricht wohl nur dem 
dringendsten Gebote der Notwendigkeit, als ausreichend 
kann sie aber noch kaum bezeichnet werden. 

Die Zahl der in den anderen großen Armeen heute 
schon zur Verfügung stehenden Feldballons dürfte wohl 
zumeist größer sein. Immerhin muß aber das, was wenigstens 
jetzt geschaffen wird, bei unseren Verhältnissen schon als 
großer Fortschritt begrüßt werden. 

Eine sehr gute Maßregel ist zweifellos die Ver- 
legung der militär-aeronautischen Anstalt nach Wiener- 
Neustadt. Die Großstadt Wien ist nicht der Platz für 
ein solches Etablissement und es ist sowohl in militärischer 
wie auch in fachwissenschaftlicher Hinsicht die Über- 
siedlung der militärischen LuftschifTerzentralc nach Wiener- 
Neustadt als ein großer Vorteil für die Sache zu be- 
zeichnen, y, S. 



UNFALL EINES MIUTARBALLONS. 

Der 9. und 10. Mai waren schlechte Tage für die 
Wiener Luftschiffer! An beiden Tagen gab es Unfälle und 
Beinbrüche bei der Landung. Am 9. Mai geschah dies 
Herrn Rudolf Hubel vom Wiener Aero-Klub and am 
10. Mai dem Herrn Oberleutnant Franz Freiherrn von 
Berlepsch von der Militär- Luftschifferabteil ung. In 
beiden Fällen war es der Ballonführer, der die Verletzung 
erlitt, während die Begleiter unversehrt blieben. Über die 
unglückliche Landung des Militärballons liegt folgende 
Schilderung vor: 

■Bei der Freifahrt des Ballons »Sirius«, die am ver- 
gangenen Donnerstag vom militär-aeronautischen Institut 
aus erfolgte, ereignete sich ein Unfall. Der Linker des 
Ballons, der der Luftschifferabteilung zugeteilte Oberleut- 
nant des 22. Feldjägerbataillons Franz Freiherr von Ber- 
lepsch, stürzte bei der Landung so unglücklich, daß er 
das rechte Wadenbein brach. Der Ballon »Sirins« ist einer 
unserer größten Militärballons; er hat einen Fassungsraum 
von 1300 mK An der erwähnten Auffahrt nahmen außer 
Oberleutnant Freihenn von Berlepsch die gleichfalls der 
militär-aeronautischen Anstalt zugeteilten Oberleutnants 
Kaiser und M a l i n a teil. Der Ballon nahm einen 
nordwestlichen Kurs. Nach Traversierung der Donau be- 
merkten die Insassen, daß von Südwesten her ein Ge- 
witter im Anzüge sei. Es war mittags und der Ballon 
halte die Gegend von Stockerau erreicht. Um den Gefahren 
eines Gewitters auszuweichen, beschlossen die Lnftschiffer, 
zu landen. Alsbald wurde das Ventil geöffnet und der 
Ballon begann zu sinken. Nachdem der Korb zum ersten 
Male auf dem Boden aufgeschlagen, wurde er vom Winde 
wieder hoch emporgehoben. Um die Landung zu be- 
schleunigen, wurde die Reißbahn des »Sirius« aufgerissen, 
das noch im Ballun enthaltene Gas konnte sich rasch aus 
dem in der ßiUonhüUe gähnenden Spalt entleeren und 
der Korb fiel wieder rapid zu Boden. Das Auffallen des 
Korbes gesohuh aber diesmal mit einer solchen Wucht, 
daß Oberleutnant Freiherr von Berlepsch das rechte Waden- 
bein brach. Der verunglückte OAixier wurde in seine 
Wiener Wohnung gebracht. Der Heilungsprozeß nimmt 
einen günstigen Verlauf.« 

Es liegt also hier wieder einer jener zahlreichen 
Fälle vor, welche klar beweisen, daß bei einer Landung 
in scharfem Winde auch die Reißbahn keine Gewähr dafür 
bietet, d:iÜ niclii ;^rüßere Verletzungen der Luftschiffer 
vorkommen können. Im Gegenteile, wenn das Reißen z \ 
trüli yeschali uu 1 .1er Wind den schon gerissenen Ballon 
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noch einmal ein paar Stockwerke hoch emporschnellt, dann 
ist der darauffolgende Niedersturz des Korbes infolge 
seiner aufierordentlichen Raschheit gewöhnlich sehr ge- 
fahrlich. 

An beiden oben erwähnten Tagen war der Wind 
übrigens gar nicht besonders stark, er blies aber, wie es 
für die LuAschiffer am schlecht- sten ist: oben gar nicht 
bedeutend, dagegen unten an der Erde viel heftiger. An 
solchen Tagen ist die Stockerauer Gegend erfahrungs- 
gemäß durchaus kein angenehmes Landangsgebiet. Bei 
Südostwind weht dutch das Donautal herauf an der Erde 
eine durch die örtlichkeit, beziehungsweise durch die Tal- 
enge zwischen Leopoldsberg und Bisamberg stark ver- 
schärfte Luftströmung, die schon bei zahllosen Ballon - 
landungen unangenehm empfunden wurde. 

Es dSrfle übrigens im Interesse der Sache liegen, 
die beiden Landuncen, bei welchen sich die Be'nbrüche 
ereigneten, gelegentlich eingehend kritisch zu besprechen. 

V, S, 



WIENER A^RO-KLUa 

Am 3. Mai versammelte sich der Ausschuß des Klubs 
um 7 Uhr abends in der Wohnung des Präsidenten. 
Es wurde mitgeteilt, daß der neue Ballon »Helios« in Wien 
angekommen ist, und man besprach die bevorstehenden 
Auffahrten. Die Aufnahme der zwei neuen Vereinsmitglieder, 
Herren Karl Kuno Graf Coudenhove und Alexander 
M. Beschorner, wurde genehmigt. 

Herr Baron Konstantin Economo wurde in den 
Ausschuß kooptiert. 

Am 4. Mai veranstaltete der Acro-Klub seine erste 
meteorologische Auffahrt. Schon am Vortage des inter- 
nationalen Maitermins, nämlich Mittwoch den 2. Mai, 
hätte die Hochfahrt des »Jupiter« stattfinden sollen Der 
heftige Wind jedoch, der immer stärker anschwoll, ließ 
es geratener erscheinen, die Fahrt auf den Nachtag des 
internationalen Termins, al!»o auf den Freitag, zu ver- 
schieben. Man hätte keinen glücklicheren Entschluß fassen 
können: am Freitag morgens grüßte die Acronautcn herr- 
licher Sonnenschein, der Wind hatte sich fast gänzlich 
gelegt. So fuhren denn Herr Dr. Anton Seh lein, unser 
bewährter Hochfahrer, und Mr. Johnson frohgemut um 
8 Uhr 25 Minuten moreens in den blauen Himmel auf. 
Fast senkrecht erhob sich »Jupiter«, um erst nach einiger 
Überlegung eine bestimmte Richtung: Südsüdost einzu- 
schlagen. Lange Zeit konnte man die immer kleiner 
werdende Ballonkue^l verfolgen. Der »Jupiter« erreichte 
eine H5he von 5000 m und landete nach mehrstündiger 
Fahrt glatt in Kapuvdr, Ungarn. 80 km von Wien. 

Am 9. Mai um '/^4 Uhr Nachmitag stieg vom Klub- 
platze aus der »Saturn« mit Herrn Rudolf Hu bei als 
Führer und Mr. Johnson als Begleiter auf. Der Wind 
war bei der Abfahrt etwas frisch, aber nicht sonderlich 
bedeutend. 

Der Verlauf der Luftreise war folgender: Der Auf- 
stieg erfolgte um 3 : 40. Um 3 : 48 wurde in 400 m Höhe 
die Donau übersetzt, um 3 : 55 Floridsdorf in 1000 m Höhe 
passiert, um 4 : 05 Langenzersdorf (GOO m), um 4 : 15 
Komeuburg (850 w), um 4:21 Kreuzenstein (920 m), um 
5 Uhr ein Wald mit Schloß (1550 w). um 5 : 20 kam 
der Ballon gegen Hadres-Markersdorf, wobei die Landung 
vorbereitet wurde. Der Wind blies unten viel stärker als 
oben, und es gab eine scharfe Schleiffahrt über etwa 1 km^ 
wobei sich infolge eines unberechenbaren unglücklichen 
Zufalles Herr Hubel das rechte Bein brach, und zwar 
oberhalb des Fußgelenkes. Mr. Johnson blieb vollkommen 
unversehrt. Er brachte den verletzten Kameraden sorgsam 
nach Anlegung eines provisorischen Verbandes nach Ober- 
hollabrunn, wo er ihn ins dortige Spital aufnehmen lassen 
wollte. Da aber gleichzeitig ein guter Eisenbahnzug nach 
' Wien lur Verfügung stand und Hubel sich, vom beschä- 



digten Bein abgesehen, ganz wohl fühlte, so wurde gleich 
die Reise nach Wien fortgesetzt, wo sich der Kranke 
jetzt in bester Pflege befindet. Der Zustand des Verletzten 
ist wohl vorläufig recht schmerzhaft, aber vollkommen 
ungefährlich. 

Es ist dies seit dem fast sechsjährigen Bestände des 
Wiener Aero-Klubs der erste größere Unfall, der einem 
Mitgliede bei einer Ballonfahrt zugestoßen, und auch der 
ist nur einem jener unglücklichen Zufalle zuzuschreiben, 
die leider oft genug nicht bloß bei Ballonfahrten vor- 
kommen. 

Kürzlich hat der Wiener Aere-Klub wieder eines 
seiner Mitglieder durch den Tod verloren, und zwar das- 
jenige, weUhes aus besonderen Gründen in der Mitglieder- 
liste nur als »N i c h t g e n a n n t s e i n wollend er« ver- 
zeichnet werden durfte. Wir respektieren auch jetzt noch 
den Wunsch des Dahingeschiedenen, indem wir jeden 
direkten Hinweis auf seine Persönlichkeit vermeiden. 

Bei 1000 Kronen kosten den Wiener Aero-Klub 
Fracht und Zoll des neuen Pariser Ballons »Helios«. 
Sein Volumen beträgt 1230 w', er ist demnach um 30 m" 
größer als der »Jupiter«. 

Donnerstag den 24. Mai, nachmittags um 4 Uhr, ist 
vom Platze des Wiener Aero-Klubs der Ballon »Saturn« 
mit den Herren Dr. Anton Schlei n als Führer und 
Mr. Johnson als Begleiter aufgestiegen und nach sehr 
schöner Fahrt im Donautale aufwärts, dann zwischen 
Korneuburg und Stockerau landeinwärts schließlich bei 
Oberrußbach nächst Groß-Weikersdorf glatt gelandet. 

Gleich am darauffolgenden Tage, Freitag den 25. Mai, 
ist dann der »Saturn« abermals um 4 Uhr nachmittags 
aufgestiegen, und zwar wieder mit Herrn Dr. Anton 
Schi ein als Führer und Mr. Johnson als Begleiter. 
Diesmal war die Windrichtung aber jener des Vortages 
gerade entgegengesetzt; statt nach Nordwesten flog der 
Ballon nach Südosten. Das Wetter war sehr günstig, die 
Fahrt überaus genußreich. Nach 2V,stündigem Verweilen 
in den Lüften war das Leithagebirge überflogen und der 
Neusiedlersee erreicht. Da die Reisenden nur mehr über 
wenig Ballast verfügten, wurde noch knapp vor dem See 
bei Purbach eine glatte Landung bewerkstelligt. Die 
Rückreise erfolgte über ödenburg. 

Bei der unter Führung des Herrn Rudolf Hubel 
am 9. Mai unternommenen Ballonfahrt hat Mr. Job n so n 
eine sehr gute photographische Aufnahme von Floridsdorf 
gemacht, welche jetzt in Vergrößerung vorliegt und ein 
höchst interessantes Bild des neuen 21. Bezirkes der Stadt 
Wien bildet, mit dem schönen Bezirkshause eenau in 
der Mitte. 



NOTIZEN. 

DONNERSTAG DEN 7. JUNI finden die nächsten 
internationalen wissenschaftlichen Simultan fahrten statt. 

SA NTOS-DUMONT soll daran sein, die Fahrten 
mit seinen berühmten »Dirigeables« wieder aufzunehmen. 

V HERMITE in Paris hat einen verbesserten, 
dabei aber, wie es heißt, doch sehr einfachen Fallschirm 
konstruiert. 

GASTON HERVIEU soll, wie man uns mitteilt, 
die Stelle des Führers vom Wellman-Luftschiff* über- 
nommen haben. Hervieu ist ein bekannter Acronaut. 

DER HfeLICOPTERE LEGER, und zwar der 
große Apparat, wird jetzt in Marchais, auf einer Besitzung 
des Fürsten von Monaco in Frankreich (Departement de 
TAisne) ausprobiert werden. 

EIN SPANISCHER INGENIEUR namens Fola 
hat eine neuartige »bikonzentrische Helicoidal-Propulsions- 
schraube« konstruiert. Der Folasche Typus soll die 
Motorleistung besser ausnützen als die gebräuchlichen 
Schrauben. 

FÜR JUNI UND SEPTEMBER sollen der »Aero- 
Club du Sud-Ouest« und der »Automobile-Club Bordchiis« 
ähnliche aeronautisch • automobilistische Feste planen 
wie dasjenige, welches Ende April mit hübschem Erfolge 
stattgefunden hat. 
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PROFESSOR GEORG WELLNER ist aus Brunn, 
wo er bis zum Übertritt in den Ruhestand tätig gewesen, 
kürzlich nach Wien übersiedelt. Er hat nunmehr hier 
dauernden Aufenthalt genommen. Seine hiesige Adresse 
ist: III., Hauptstraße 138. 

DER EIFFELTURM mit seiner meteorologischen 
Station war am 22. April Gegenstand der Besichtigung von 
den Mitgliedern des »A6ronautique-Club de France«, die 
sich unter der fachmännischen Führung des Meteorologen 
M. Jaubert dort einfanden. 

IN VüNCENNES haben am 22. April die Drehen- 
konkurrenzen der »Sociötö Fran^aise de Navigation 
Acriennea wieder angefangen. Trotz dem drohenden 
Wetter wurden die Vorarbeiten (Messung und Wägen der 
Drachen, Photograph ieren) durchgeführt. 

DER »CLUB SPORTIF A^ronautique de France« 
hat bei seiner Sitzung vom 3. Mai sieben neue Mitglieder 
aufgenommen. Zwei Mitglieder des jungen kleinen Vereines 
haben Ende April eine hübsche Luftfahrt gemacht; es 
waren die Herren Millanvoy^ und Baechli. 

WISSENSCHAFTLICHE LUFTFAHRTEN, das 
bekannte klassische Werk in drei großen Quartbänden, 
die größte bisher existierende Veröffentlichung auf dem 
Gebiete der Aeronautik, das früher 100 M. gekostet hat, 
ist jetzt von der Verlagshandlung um nur (K) M. erhältlich. 
Näheres im Inserat. 

P^ÜR DEN AVIATISCHEN PREIS des M. Henry 
Deutsch de la Meurthe ist beim Aöro-Club de France 
eine neuerliche Anmeldung, die dritte, eingelaufen. Sie 
kam von M. Bell am y, der einen Flugapparat konstruiert 
hat, und demnächst praktische Versuche über den See von 
Enghien beginnen wird. 

DIE DRAHTLOSE TELEGRAPHIE wird, falls 
die Wellroan-Expedition zu stände kommt, die Nach* 
richten vom Ballon vermitteln. Eine Station soll in 
Hammerfest errichtet werden, eine zweite auf dem Dampfer 
»Fridtjof«, dihr die Expedition nach Spitzbergen bringen wird, 
die dritte an Bord des Ballons. 

VOM SPANISCHEN AERO-KLUB erfahren 
wir: »Im ersten Viertel des Jahres 190G hat der »Real 
Aeieo-Club« schon 22 Fahrten gemacht. Der Aufstiegsort 
war Madrid. Die bemerkenswertesten Fahrten waren die- 
jenigen D u r o s vom 1. und 8. Jänner, welche nach 
Fuendeluna (Saragossa), beziehungsweise Utiel (Valencia) 
führten, und diejenige des Herrn de Salamanca nach 
Leon.« 

DER AUSSTELLUNGSBALLON von Marseille, 
ein mächtiger Kaptiv. der von der Pariser Firma 
Lnchambre und Carton hergestellt wurde und 
3200 w' faßt, ist am 4. Mai von einer Kommission be- 
sichtigt worden. Die technischen Gewährsmänner über- 
zeugten sich von dem vortrefflichen Funktionieren aller 
Einrichtungen. An jenem Tage wurden auch 107 Personen 
aus dem Publikum in die Lüfte befördert. 

GRAF D' OULTREMONT hat vor kurzem einen 
I eucn Ballon eingeweiht. Der von Mallet gebaute Aerostat 
hat den Namen »Qu' Importe« erhalten. Er faßt 1000 m*. 
Die neronautische Flottille des Grafen d' Oultremont ist 
damit auf drei Ballons angewachsen — eine Ziffer, die 
bei t:*riv:itcn nicht allzu häufig vorkommt. Die Ballons des 
Grafen sind, nach ihrer Größe geordnet: »La Bclgique« 
(IGOOw^j. »Qu' importe« und »Le Sirooun« (GOO /«'). 

DER TUILERIENGARTEN in Paris wird der 
Schauplatz der Aufstiege /u der {:roßen Wettfahrt um den 
• iordon Bennett-Pokal sein, die am 30. September d. J. 
s anfindet. Die Direktion dieser Gärten hat soeben die 
Bewilligung daiu erteilt. Die Ver.instaltung wird auf diese 
Weise einen entsprechenden glänzenden Rahmen haben, und 
es ist ihr auch ein äußerlicher Erfolg gewiß, der dem- 
jenigen des »Grand Prix« vom 15. Oktober des vorigen 
Jnhres kaum nachstehen, ja ihn eher übertreffen wird. 

DIE »AERONAUTICAL SOCIETY of Great 
Rritain« hielt am "21. April unter dem Vorsitze des Majors 
H. Baden- Powell eine Versammlung ab, auf deren Pro- 
j:ramm folgende Vorträge standen: BDer Gebrauch von 



Ballons bei der antarktischen Expedition« von Capt. Ro- 
bert Falcon Scott, Leiter der letzten britischen Sod- 
polarezpedition, mit Lattmbildern. »Dit Experimente der 
Gebrüder Wrightc von Sir Hiram S. Maxim. »Die Tng- 
kraft von Drachenflächent von Josi Weiss, mit Demon- 
strationen. 

FLORENCIE heißt ein französischer Erfinder, der 
in der Nähe von Paris damit beschäftigt ist, eine Flug- 
maschine fertigzustellen, um sich damit um den von Henry 
Deutsch und Ernest Archdiacon gestifteten »Grand 
Prix d* Aviation« zu bewerben. Der Preis betragt bekannt- 
lich 50.000 Francs. Florende erhält als Angemeldeter die 
Nummer 2; denn der erste für den Wettbewerb Genannte 
ist Santos-Dumont. Sobald der Apparat Florencies fertig 
ist, wird er nach Saint-Clond in den Park des »Airo- 
Club de France« gebracht werdet^. 

DER GRAND PRIX de l'A^ro-Club de France« 
findet am 7. Juni um 4 Uhr nachmittags statt. Zehn 
Ballons nehmen an dieser Weitfahrkonkurrenz teil. Die 
Führer der Ballons zählen zu den besten der folgenden 
Klubs: »A^ro-Club«, »Acad^mie A^ronantiqne«, »Airo- 
Club du Sud-Ouest«, »Aironautiqae-Club«, »Club A6ro- 
nautique de PAub?« und »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
Airienne«. Die Preise machen einen Gesamtbetrag von 
2000 Francs aus und sind vom »Figaro« gespendet. Am 
gleichen Tage wird das Monatsdiner des Pariser Aöro- 
Clubs abgehalten. 

DER »AfeRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE« 
in Paris hat bei MM. B16riot und Voisin einen 
Gleitflieger nach Chanutes System bestellt. Dieser Gleit- 
apparat soll zu den ersten flugtechnischen Versuchen des 
aviatischen Komitees des Klubs dienen, wodorch es den 
Mitgliedern ermöglicht wird, im Hinblick anf spätere Ver« 
suche mit eigenen Konstruktionen eine gewisse Vertrautheit 
mit einem Apparate dieser Art zn gewinnen. Der Klub 
ist also nicht bloß darauf bedacht, seine Mitglieder so 
Aeronauten, sondern, den modernen Bestrebungen gemäß, 
auch zu Aviatikern praktisch zu erxiehen. 

M. TEISSERENC DE BORT ist bei einer Sitzung 
des wissenschaftlichen Komitees vom Pariser A6ro-Clnb 
mit der Idee hervorgetreten, einen Elektromotor zur 
Ventilation der Thermometer bei wissenschaftlichen Hoch- 
fahrten anzuwenden. Der elektrische Ventilator wurde sich 
neben den 20—30 m unter der Gondel hängenden Thermo- 
metern befinden. Die Ablesungen wären mittels Fern- 
rohres vorzunehmen. Einer der Anwesenden machte sn 
dem Vorschlage Teisserenc de Borts die wenig überlegte 
Bemerkung, es könnten die Funken der durch eine im 
Korb befindliche Akkumulatorenbatteriebetriebenen Dynamo 
das Gas entzünden. 

DER AfeRO-CLUB de France veranstaltete am ver- 
gangenen Sonntag eine Zielfahrt ohne Zwischenlandung 
um den Preis des Prinzen d'Obidine. Für die Kon- 
kurrenz, die den Ballonführern des Klubs reserviert wa>-, 
galten folgende Bestimmungen : Die Abfiihrt erfolgt uro 
4V, Uhr nachmittags vom Klubplatze aus; die Zahl der 
Teilnehmer ist auf acht beschränkt. Es werden vier Geld- 
preise gegeben, und zwar im Betrage von 600, 400, 200 
und 100 Francs. Gleichzeitig ging eine Ballonverfolgung 
durch Automobile in Szene, an der Mitglieder des Airo- 
Club, des französischen Automobil-Klnbs und der Asso- 
ciation G6n6rale Automobile teilnehmen konnten. 

ALS KONKURRENTEN für den »Concours 
(rObidinec, abgehalten vom Pariser A6ro-Clnb, waren ge- 
nannt: »Mistral« (800 m*), M. Ernest Bar b Ott e; »Korri- 
gan« (900 w"*), M. Georges Le Brun; »A6ro-ClnbNr. 4< 
{•M oi% M. Omer-Decugis; »Eole 2« (600«»), M. 
Ren6 (xasnier; »Le Limousine (12<K) m*), M. Auguste 
Nicolleau; »Le Faune« (800 m»), M. Ernest Zeus; 
.L'Alhatros« (800 w*). M. Alfred Leblanc; »Le Fol« 
(()()() m*), M. Comte de Castillon de Saint- Victor; 
Stellvertreter: »Le Ronron« (*)00 >»•), M. Comte Arnold 
de Contades; »L'Oural« (?KX) m*), M. Edouard Bache- 
lard; »L'Archimedc« (DU) w»), M. Georges Blanchet. 

DER »CKNTAURE«, ein wohlbekannter Ballon, 
hat eine Auffahrt in Amerika gemacht, nnd twar tmg er 
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seinen Herrn, den Grafen de La Vau Ix, als Führer. Man 
weifi, da6 der Vizepräsident des »Aöro-Clab de France« 
sich mit mehreren Ballons nach Amerika begeben hat; er 
kam jedoch nicht dazn, seine Luftflotiille ausreichend zu 
benutzen. Die Amerikaner erwiesen sich nicht als so 
enthusiastisch, wie es sich Graf de La Vaulx wohl erwartet 
and gewünscht hat. Die Auffahrt des »Centaure« fand 
in Pittsfield (Massachusetts) statt; Graf de La Vaulx war 
anf seiner kurzen Lnftreise von den Herren Post, 
Herring and Hawley begleitet. Die Landung erfolgte 
32 km weit vom Aufstiegspankte. 

DIE SCHALLGESCHWINDIGKEIT Untersuchun- 
gen zu unterwerfen, wurde vor kurzem in einer Korn- 
missionssilzung des Pariser A6ro-Club angeregt. Es wurde 
kein definitiver Beschluß darüber gefafit. Bei der Gelegenheit 
mag darauf hingewiesen werden, dafi akustische Studien jetzt 
an der Tagesordnung sind. In London hat sich nach einer 
Meldung der »Times« eine Gesellschaft gebildet, die den 
Gebrauch submariner akustischer Signale einführen will. 
Für den Empfang dieser Signale wird ein Mikrophon ver* 
wendet. Die Experimentatoren erhalten täglich über- 
raschende Ergebnisse. Die Signale werden auf Distanzen 
bis zu 17 km gehört und pflanzen sich mit einer Ge- 
schwindigkeit von über 1 km pro Sekunde fort. 

CHARLES R. HAMILTON, der New Yorker 
Aeronaut, der, wie man weiß, sich mit Flugmaschinen 
beschänigt, ist am 26. April in Atlantic Beach, Florida, 
mit knapper Not dem Tode entgangen. Hamilton bestieg 
einen Gleitflieger, der von einem Automobil ins Tau ge- 
nommen wurde, um wie ein Drachen in die Luft zu steigen. 
Der Aufstieg gelang recht gut, aber dann geschah das 
Unglück. Als der Flieger in etwa 40—50 m oder noch 
größerer Höhe «chwebte, brach ein Flügel des Apparates 
und durch die Erschütterung glitt Hamilton, wie es schien, 
von seinem Sitxe Wie durch ein Wunder gelang es ihm, 
sich an dem außer Gleichgewicht gekommenen Apparat 
festzuhalten, der mit großer Geschwindigkeit niedersauste. 
Hamilton erlitt bloß unbedeutende Vei letzungen. 

WALTER WELLMAN, das Haupt der Nordpol- 
expedition mit dem lenkbaren Luftschiff, ist auf der Reise 
von New York nach Frankreich begriffen. Hier will jetzt 
Wellman vor seiner Reise nach Spitzbergen noch schnell 
einige Luftfahrten machen, um mit der Ballonführung 
vertraut zu werden. Die Zusammensetzung der Mannschaft 
für die Expedition ist schon erfolgt. Es werden folgende 
Personen genannt : Walter Wellman, Leiter der Expedition; 
Major E. Hersey, wissenschaftlicher Beobachter; 
Maxwell J. Smith, Fachmann für drahtlose Tele- 
gxaphie ; Doktor W. N. Fowler, Chirurg; Felix Riesen- 
berg, Matrose; Francis H. Buttaccott und Gaston 
Hervieu, Aeronauten; A. Liwenthal, Ingenieur; 
Colorado, Chemiker, mit der Leitung der Automobil- 
schlitten betraut. Eine weitere Aeronautenstelle ist noch 
unbesetzt 

EINE DISTANZFAHRT mit unbeschränkter Dauer, 
doch ohne Zwischenlandung, veranstaltet der A^ro-Club 
de France am 7. Juni d. J. Der Wettbewerb ist offen 
für Ballonführer des Klubs und der F. A. I. angehöriger 
Vereine. Die Auffahrt findet am 7. Juni um 5 Uhr nach- 
mittags vom Klubpark aus statt ; es können zehn Ballons 
der ersten, zweiten und dritten Kategorie teilnehmen. Die 
Preise sind: Erster Preis: 1000 Francs, eine S^vres-Vase, 
gegeben vom Unterrichtsminister, ein Diplom des A6ro- 
Club de France und eine Medaille des »Aerophile«. 
Zweiter Preis: 500 Francs. Dritter Preis: 250 Francs. 
Vierter Preis: 150 Francs. Fünfter Preis: 100 Francs. 
Jeder Ballon muß ein Fähnchen in den Farben des Klubs 
tragen, dem der Ballonführer angehört. Das Komitee be- 
steht ans den Herren Georges BesaD9on, Paul Rousseau 
und Edouard S u r c o u f. 

»LE LIMOUSINc heißt ein neuer Ballon eines 
Mitgliedes vom Pariser A^ro Club, nämlich M. A. B a s t i e r. 
Der Ballon machte seine Tauffahrt bei strömendem Regen 
— das stimmte zur Taufe ein wenig gar zu gut! Die 
Herren Leblanc, Nicolleau und Ma^frand be- 
gleiteten Bastier. Der Aufstieg erfolgte Mittwoch den 
18. April am Nachmittage. Trotz dem drohenden Wetter 



hatte sich eine zahlreiche Ge.^ellschaft zur Abfahrt einge- 
funden. Die Taufe des Ballons, dessen Patin Mme. Bastier 
war, wurde mit vielem Humor gefeiert und dann ging die 
Reise an. Bald darauf brach das Unwetter los. Man be- 
hauptet, daß gerade an dem Tag die Atmosphäre über 
und um Paris von den Aschenteilchen des Vesuvaus- 
bruches geschwängert war. doch die Aeronauten kamen 
zu dem Schlüsse, daß es einfach der Staub von Paris sei, 
der die Luft verfinsterte. 

MADAME CARTON, die Gemahlin Emile 
Cartons, des wohlbekannten Pariser Luftschiffers und 
Gesellschafters der Ballonbauerfirma Lachambre und 
Carton, hat am 6. Mai ihre neunzehnte Luftfahrt 
absolviert, unl, was ganz besonders hervorzuheben ist, 
allein. Sie stieg an dem genannten Tage um 3 Uhr in 
Senlis mit einem 320 m^ fassenden Seidenballon auf und 
landete nach IVsStündiger Reise, auf der sie mehrere 
Waldungen überflog und bis in eine Höhe von 120;) m 
getragen wurde, vollkommen glatt bei Chevri^res, 22 km 
vom Auffahrtsort. Die Landleute in Chevri6res waren 
ganz begeistert und drückten ihre Freude und Bewunde- 
rung in Blumen aus, mit welchen 9\t Madame Carton über- 
häuften. Man muß in den Annalen der Luftschiffahrt in 
Frankreich lange zurückblättern, bis man auf ähnliche 
Unternehmungslust bei einer Dame stößt. 

EINE STADTLANDUNG unter schwierigen Um- 
ständen vollzog sich dieser Tage in Lyon. Der 900 w' 
fassende Ballon »Arago« war vormittags in Lyon auf- 
gestiegen. Infolge der Windstille kamen die Luftschiffer 
nicht vom Flecke und waren genötigt, die Landung im 
Weichbilde der Stadt vorzunehmen. Sie wählten dazu 
einen freien Platz; bevor sie jedoch hinkamen, wurde. die 
Schleif leine des Luftschiffes in einer belebten Straße trotz 
der Abwehr der Insassen von den Passanten erfaßt und 
der Ballon heruntergezogen. Dabei wurde die Oberleitung 
der elektrischen Straßenbahn nicht unbeträchtlich be- 
schädigt. Das Ballonnetz blieb in einem Baume hängen, 
glücklicherweise konnten aber die Luftschiffer heil und 
unversehrt zur Erde herabgelangen. Nicht ganz so gut er- 
ging es den Helfern. Einer derselben war auf den Baum 
gestiegen, um den Ballon loszulösen. Der Ast, auf dem 
er saß, brach und der Mann stürzte auf die Straße hinab, 
wobei er Verletzungen mittleren Grades davontrug. 

DER BELGISCHE AERO-KLUB hat einen 
»Herausforderungspreis Paris — Brüssel« kreiert. Die Ab- 
fahrt der Bewerber findet von Paris aus statt, die Lan- 
dung muß um Brüssel herum erfolgen, in einer Zone, die 
noch genau festgelegt werden wird. Der Justizpalast 
wird ihr Mittelpunkt sein. Die Konkurrenz nimmt am 
1. Juli d. J. ihren Anfang; Sieger wird, wer die vor- 
geschriebene Strecke in der kürzesten Zeit zurücklegt. 
Der Preis muß dreimal gewonnen werden, ehe er in den 
definitiven Besitz des Bewerbers übergeht. Ferner plant 
der Klub die Veranstaltung einer Landungs Verfolgung, 
das ist einer Variante der Ballonverfolgung. Die Idee ist 
folgende : Jedem Ballon wird eine Gruppe von Auto- 
mobilisten, Motocyclisten, Radfahrern und Fußgängern zu- 
geteilt; der Ballon und seine Verfolger tragen dieselbe 
Farbe. Eine bestimmte Zeit nach dem Aufstieg werden 
die Verfolger abgelassen und sie haben nun ihren Ballon 
ausfindig zu machen. 

DAS MAIDINER des Pariser A6ro-Club ward 
unter dem Vorsitze des Ingenieurs Henri JuUiot, des 
Schöpfers des »Lebaudy-Ballons«, abgehalten. Zu dem Diner 
fanden sich u. a. ein die Herren: Georges Besar9on, 
Ernest Archdeacon, Victor Tatin, Paul Tissandier, Ren6 
und Pierre Gasnier, Ernest Barbotte, Edouard Bachelard, 
Maurice Mallet, Abel Corot, Marquis de Virieu, E. Bossuet, 
Jean de Villethiou, Artur Engel, Georges und Andr6 Le 
Brun, Omer-Decugis, Alfred Leblanc, Henri Martin, 
Amed6 Bastier, Auguste Nicolleau, Patrik Alexander, le 
Capitaine Ferber. Georges Blanchet, Emile Wenz, Frank 
Lahm, William Fauber, Dr. Chanteaud, Louis Cosson, 
Georges Bans Es wurde beschlosäen, den Anmeldungs- 
termin für die Losfahrten um einige Tage hinauszuschieben. 
Als Datum der bevorstehenden Baiinnkonkurrenzen wurden 
genannt: Konkurrenz um den Preis des Prinzen Ob id in c 
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(Aufstieg vom Platz des A6ro-Club) 27. Mai; Distanzfahrt 
um den »Figaro«-Preis (Aufstieg vom Aöro-Club) 7. Juni ; 
Wettfahrt um den Gordon Bennett-Pokal (Aufstieg vom 
Tuileriengarten) 30. September; Herbstkonkurrenz (Auf- 
stieg vom A6ro-Club aus) *28. Oktober. 

DAS FRANZÖSISCHE SYNDIKAT, von welchem 
man sagte, es werde den W r i g h t sehen Drachenflieger 
kaufen, soll mit der Zahlung der zweiten Rate in Rück- 
stand geblieben und seines Optionsrechtes auf den Drachen- 
flieger damit verlustig geworden sein. Ein amerikanisches 
Blatt weiß zu berichten, daß eine erste Rate in der Höhe 
von 25.000 Francs bezahlt worden und jetzt infolge des 
Nichteinhaltens des zweiten Termines den Brüdern Wright 
verfallen sei. Die 25.0(X) Francs sollen bei einer ameri- 
kanischen Bank liegen, deren Name nicht genannt wird. 
Für die zweite Rate sind die nötigen Mittel nicht mehr 
aufzubringen gewesen. Letztere gehört — das übrige für 
bare Münze angenommen — zu den wenigen Nachrichten, 
die zwanglos als wahrscheinliche bezeichnet werden können. 
Die Frage ist aber noch : Hat ein solches französisches 
Komitee wirklich existiert, und hat es überhaupt eine 
erste Rate gezahlt, oder ist die Geschichte von der 
zweiten Rate bloß ein Blitzableiter für die Zweifel an 
der ersten und eine bequeme Rückzugsdeckung? Das 
Neueste ist, daß nun ein Syndikat von reichen Yankees 
sich für die Flugmaschine interessieren soll. Die Wrights 
wieder sollen auf dem Standpunkt stehen, ihren Apparat 
nur an Regierungen verkaufen zu wollen. 

DIE GEWICHTSVERHÄLTNISSE des Wellman- 
Luftschiflfes werden wie folgt angegeben: 

Hülle, Ventile, Ballonnet etc 1425*^ 

Gondel 330 i 

Takelage, Aufhängung 120 • 

Steuer und sein Rahmen 50 » 

Motor 50 H. P., komplett 275 » 

Schraube mit Welle und Zahngetriebe 95 » 

Ventilator samt Motor 50 » 

Bremsvorrichtungen, Anker . . . • l(X) » 

Reservoir und Radiatoren 25 » 

Hilfsmotor 25 H. P. mit Welle und Propulsions- 

schraube 2(X) » 

Vorderschraube samt Reserve welle 95 • 

Unvorhergesehenes 35 » 

Der Gesamtauftrieb des Luftschiffes soll 7048 k^ betragen. 
Der nach Abzug des Materialgewichts verbleibende Auf- 
trieb (Tragkraft) wird ausgenützt für: Mannschaft, Lebens- 
mittel, verschiedene Instrumente, Essenz vorrat, Öl, Wasser, 
vier Antomobilschlitten, ein leichtes Stahlboot, ein 300 m 
langes, sehr glattes Equilibrierschleppscil. 

DER APPARAT VON VUIA in Montesson bei 
Paris, von dem wir bereits gesprochen haben, ist ein 
Drachenflieger, dessen Lancierung weder vom Wasser (wie 
bei Kress) noch von einer schiefen Ebene (wie bei Langley), 
sondern vom Boden aus in der Weise geschehen soll, daß 
eben diejenige Maschinerie, welche die Fortbewegung in 
der Luft besorgt, die Propulsionsschraube, auch schon zur 
Erzielung des Anlaufs dient, welcher notwendig ist, um 
die Schwebegeschwindigkeit zu erreichen. Der ganze 
Apparat ist demgemäß (wie bei Maxim u. a.) mit Rädern 
verschen, die aber nicht auf Schienen laufen. Das Unter- 
gestell des Apparates gleicht sehr einem Motorvierrad; 
die Räder sind mit Pneumatiks versehen. In der Mitte 
dieses «Motorvierrades« sitxt auf einem Korbsitz der Lenker. 
Ober ihm befindet sich ein Kohlensäurcmotor, welcher 
2') II. P. leisten soll. Die zweiflügelige Schraube, die von 
ihm betrieben wird, befindet sich vorne, und zwar in 
solcher Höhe über dem Boden, daß, wenn der Apparat 
auf <Ier Erde rollt, die Spitzen der Schraubenflügel 50 cm 
weit vom Boden vorüberlaufcn. Der Durchmesser der 
Schraube beträgt 2'5 w. I^ückwärts befindet sich ein fast 
rechteckiges vertikales Flächensteuer. Ober dem Motor und 
•lern Steuer breitet sich weit die leicht gekrümmte Trag- 
fläche aus, die in zwei symmetrische Teile, »tlügol«, ge- 
trennt ist. Diese Flügel sind demontierbar und zum 
Zusammenlegen eingerichtet. Die Breite der Flügel (die 
Dimension im Sinne der Flugrichtung) beträgt "Ji m\ die 



Spannweite 8*4 m. Die Neigung der Flügelflächen ist 
regulierbar. Der komplette Apparat wiegt 195 kg^ mit 
Vuias Körpergeuricht kommen o6 kg dazu. Bisher wurdeo 
vorläufig eine Anzahl von Versuchen ohne aufmontierte 
Tragflächen gemacht. Die Geschwindigkeit, welche der 
Apparat so erreichte, war nicht sonderlich groß \ ^ hm 
pro Stunde, allerdings auf einer schlechten Straße. Der 
Kohlensäuremotor geht fünf Minuten lang. 

IN BORDEAUX fand Sonntag den 22. April ein 
aeronautisch-automobilistisches Fest statt; Veranstalter 
waren der »At^ro-Club du Sud-Ouest« und der »Ante- 
mobile-Club Bordelaisc Das Wetter war der Veranstaltnog 
nicht abhold, wenngleich der Himmel nicht ganz freund- 
lich aussah. In dem Gaswerk von La Bastide begannen 
um 9 morgens die Füllungen ; um 1 Uhr mittags waren sie 
beendet. Eineinhalb Stunden später stieg der erste der teil- 
nehmenden Ballons, der sCadet de Gascognec (700 m*/ 
mit den Herren Ch. de Lirac (Führer) und Dorville 
auf; dann folgten »rAquitaine« (1100 m') mit den Herren 
Villepastour (Führer), Brustier und Gonfr^ville, 
»rindccis« (900 w^) mit den Herren Sögnin (Führer), 
Löglise und Hubert, endlich »Lanturlu« (50 ) i»*) mit 
dtn Herren A. Duprat (Führer) und Chauroette. 
Dieser letzte Ballon nahm um 3 Uhr 20 Minuten seinen 
Flug. Siebzehn Motorwagen setzten den Ballons nach. 
Das Ziel (p^rimötre) war durch eine Straße gebildet die 
sich durch die Orte Saint-Savin, Cadillac, I^ossac, Braune, 
largou und Montlieu zieht. Die Ergebnisse waren fol- 
gende: sCadet de Gascognec landete am Guibon, Gemeinde 
Daignac, 100 m von der als Ziel gesetzten Straße; Auto- 
mobile: 1. Pinaud, 2. Soustre, 3. Fahre. »L'Ind^cisc 
landete auf der Straße selbst, und zwar bei Braune ; 
Automobile: 1. Motayer, 2. Dombret, 3. Lannelac- 
S'anson. »L'Aquitaine« kam in Saint-Sulpice-de-Faleyras 
herunter; Automobile: 1. Moreau, 2. Roui liier, 
3. Pinaud. »Le Lanturluc landete in Chanan, Gemeinde 
von Guillac; Automobile: 1. Sonstre, 2. Motayer, 
3. Fahre. — Nachträglich teilt man uns die »Homolo- 
gierung« des aeronautischen Resultates wie folgt mit: 
1. S^guin^ gelandet auf der Straße selbitt; 2. Duprat, 
hm von der Straße; 3. Villepastonr, 120 m von der 
Straße; 4. Ch. de Lirac, 180m von der Straße. Alle 
vier Konkurrenten sind, wie man sieht, ihrem Ziel bis 
auf lächerlich geringe Distanzen nahe gekommen. Ein 
ehrenvolles Zeugnis für die Ballonführer des Klubs von 
Bordeaux. 

PAUL RECLUS äußerte kürzlich in einer Sitzung 
der sSociöt^ Beige d^Astronomie« seine Ansicht darüber, 
wie wichtig für die Wellmansche Polarexpedition ein 
zweckmäßiges Gyroskop wäre. Die Frage ist natürlich 
nicht allein für die Wellmansche Fahrt, sondern für die 
Aeronautik überhaupt und ebenso für die Schiffahrt von 
Bedeutung. Reclus sagte, wie die »Conqußte de l'Air« 
anführt, in seiner Rede ungeföhr folgendes: »Erinnern wir 
uns an die Bedingungen, unter denen eine Polarreise vor 
sich geht : der Polarsommer, ein einziger ununterbrochener 
Tag — kein Stern, bloß die Sonne, der Horizont, das 
Chronometer an Bord als Anhaltspunkte. Unter der Gondel 
nichts, wonach man sich richten konnte. Um die Schwierig- 
keiten nicht zu häufen, nehmen wir an, der Aeronaut 
kenne genau die Höhe, in der er ober dem Meeresspiegel 
schwebt. Ist die Sonne sichtbar, so kann man ihre Höhe 
auch über dem verschleierten Horizont bestimmen; da 
aber diese Höhe sich nur um weniges verändert, so er- 
scheint die Ortsbestimmung sehr schwer. Höchstens kann 
mau durch die kontinuierliche Beobachtung des Sonnen- 
standes die geographische Breite annähernd herausbekommen, 
doch darf man nicht darauf rechnen, auch die Länge zn 
finden. Mit dem Verzicht darauf muß man sich im vor- 
hinein l)efreunden. Nun sagt man uns aber, daß die 
Atmosphäre in jenen Gegenden oft nebelig oder bedeckt 
ist; man kann bekanntlich vom Tageslicht umgeben sein, 
ohne zu wissen, in welcher Richtung die Quelle dieses 
Lichtes sich befindet. Ja, man hat im Ballon nicht einmal 
dds magere Hilfsmittel der Ortsbestimmung durch die 
Messung der Route, das ist aus Richtung und Schnellig- 
keit der Fuhrt, wie sie der Schiffer TOrnehmen Jcann. Wia 
nun wissen, wo man ist, wohin man fahrt? Vorderhand 
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ist wohl nur an ein Instrument zu denken, das hier aus 
der Verlegenheit helfen könnte, und das wäre das Gyro- 
skop. Theoretisch ist keine Schwierigkeit zu sehen. Ein 
Gyroskop, dessen Rotationsachse parallel zur Erdachse 
gestellt und das dann in Bewegung gesetzt worden wäre, 
behielte diese seine Richtung relativ zum Universum so 
lange bei, als die Drehung eben dauert. Es genügte dann, 
den Winkel, den die Gyroskopachse mit dem Horizonte 
bildet, abzulesen, um die geographische Breite zu be- 
stimmen. Der Horizont könnte, nebenbei bemerkt, auch 
künstlich sein. Man ist auf dem Nordpol, wenn die Achse 
des Gyroskops zum Horizont normal steht. Ein zweites, 
anders gestelltes Gyroskop könnte mit dem Chronometer 
die Kenntnis der geographischen Länge ermöglichen. Das 
Gyroskop wäre kardanisch aufzuhängen und durch eine 
elektrische Batterie in steter Drehung zu erhalten. Das ist 
das Ganze; aber es ist noch nie ein solches Instrument 
gebaut worden. Tatsächlich stehen seiner Konstruktion 
manche große Schwierigkeiten entgegen, von dem für den 
Luftschiffer stark in die Wagschale fallenden Gewichte 
des Apparates und seines Zubehörs gar nicht zu sprechen.« 
Als unterste Grenze der Dimensionen des Gyroskops gibt 
Reclus einen Durchmesser von 25 cm für den rotierenden 
Teil an. 

»ÜBER FLUGTECHNISCHE VERSUCHE und 
lenkbare Ballonsc sprach am 27. April der Herausgeber 
unseres Blattes im »Wiener Flugtechnischen Verein«. Der 
Vortrag hatte nicht den Zweck, die Probleme der Luft- 
schiffahrt irgendwie zu beleuchten oder die Lösungsver- 
suche einer technisch-kritischen Würdigung zu unterziehen, 
sondern es sollte in Form einer Plauderei ein allgemeiner 
Überblick über die hauptsächlichsten gegenwärtigen Be- 
strebungen geliefert werden. Der Vortragende war zu- 
vörderst auf die Ehrung zweier vor ganz kurzem ver- 
storbener Männer bedacht, die jeder in seiner Weise in 
der Flugtechnik eine bemerkenswerte Stellung einnahmen : 
Paul Fächer in Salzburg und Professor Samuel Pierpoint 
Langley in Amerika. Hat sich der vorzugsweise kritische 
Kopf Pachers kaum durch irgend welche positive Arbeiten 
hervorgetan, so war dies dafür bei Langley in hohem 
Maße der Fall. Der Vortragende referierte über den 
Lebenslauf und die Studien des amerikanischen Gelehrten, 
er erwähnte seine Luftwiderstands- und Auftriebsmessungen, 
den Bau der »Aerodrom«-Modelle sowie auch die Kon- 
struktion der letzten, großen Flugmaschine, die auf dem 
Potomacflusse in Widewater und dann in Wushingtun 
fliegen sollte. Die Schicksale dieser Maschine erinnerten 
den Vortragenden an diejenigen des K r e s s sehen Drachen- 
fliegers; auch dieser ist nämlich — ganz so wie der 
Langleysche Apparat — nicht in die Lage gekommen, 
seine Qualitäten so zu entfalten, daß man auf Grund dessen 
sich ein fundiertes Urteil hätte bilden können; nein, es 
stockten die Experimente in dem Momente, wo eine Weiter- 
führung derselben am dringendsten nötig gewesen wäre, 
infolge — Geldmangels. Daraus ersehe man aber, wie un- 
gemein wichtig es sei, schon von vorneherein mit den zu 
langer Fortführung der Versuchsreihen nötigen Mitteln 
reichlich versehen zu sein. Der Verlauf der mit 250.000 K 
dotierten Langleyschen Arbeiten beweise, daß man mit 
Beträgen von weniger als einer Million oder doch einer 
jährlichen Rente von lOO.Ot'O bis 200 000 K durch mehrere 
Jahre hindurch lieber gar nicht anfangen solle, weil die 
Hoffnung, auf einen grünen Zweig zu kommen, sonst allzu 
gering sei. Vollends kindlich erscheine nun in diesem 
Lichte die Idee des »Siudienkomiteesa, welches voriges 
Jahr im Schöße des »Flugtechnischen Vereines« auftauchte. 
Zwanzigtausend Kronen wollte dieses Komitee aufbringen 
nnd wähnte, damit etwas unternehmen zu können. Man 
dürfie fast froh sein, daß dieses Geld nicht eingeflossen 
sei, da man davon bei immerhin größerem Aufwand doch 
ebensowenig Erfolg gehabt hätte wie jetzt von den paar 
hundert Kronen. Als Beispiel eines solid basierten Unter- 
nehmens stellte Redner dagegen die »Socit^tc des Hcli- 
copt^res Löger« hin. L6ger hat in der Tat leicht arbeiten, 
denn swci sehr i eiche Förderer der Wissenschaft, der 
Fürst von Monaco und M. Camille Blanc, stellen ihm 
jährlich Summen zur Verfügung, die man mit 100.000 bis 
120.000 Francs wohl nicht zu hoch annimmt. Und dabei 



sind sich die Herren dessen wohl bewußt, daß das, woran 
hier gearbeitet wird, bloß Versuche sind, also erst die 
Anfänge eines langsam, stufenweise Boden gewinnenden 
Strebens. Das Vorhandensein reichlicher Mittel hat aber 
außer der rein materiellen Bedeutung auch einen keines- 
wegs zu unterschätzenden, fördernden, moralischen Ein- 
fluß: wer frei ist von der peinigenden Sorge um die Auf- 
bringung des nötigsten Unterhaltes, kann sich mit viel 
freierem Kopfe, mit seiner ganzen Kraft und Liebe zur 
Sache, freudig und rückhaltslos seinen Arbeiten hingeben. 
Wie anders dagegen derjenige, der das Schreckgespenst 
der materiellen Sorge stets neben sich sieht! Auch ist es 
nicht gleichgültig, ob die arbeitenden Ingenieure ihrer sie 
ernährenden Stellung sicher sind, ungeachtet dessen, daß 
der Erfolg vielleicht nicht gleich herbeigezaubert , sondern 
bloß langsam errungen wird, oder ob, wie beispielsweise 
im Falle Kress, die Mittel nur fließen, wenn die Spender 
meinen, den Apparat dafür bei der nächsten Gelegenheit 
schon fliegen zu sehen. Wo soll in solchen Verhältnissen 
der Experimentator die unbedingt nötige Ruhe hernehmen ? 
Nach eingehender Würdigung dieser Fragen kam der Vor- 
tragende auf die Wrights zu sprechen und auf die ver- 
schiedenen anderen Erfinder, die den Boden der Aviatik 
pflügen. Sodann ging er auf die Anhänger der, seiner 
Ansicht nach, im innersten Wesen ungesunden Idee des 
lenkbaren Ballons über. Er gedachte der so teuer er- 
kauften Mißerfolge des Zeppelin -Ballons, das er ein 
Ungetüm von der Größe eines Ozeandampfers mit der 
Gebrechlichkeit eines rohen Eies nannte, dana des ähn- 
lichen, aber glücklicherweise nicht weit gediehenen Blech- 
ballons, den man mitten in Wien zu bauen begonnen, 
ferner der sorgfältig durchgeführten Versuche mit dem 
•Lebaudy-Ballon«. Bei der militärischen Verwendung 
des jetzt zur französischen Armee gehörigen »Lebaudy« 
werden sich die Schwächen eines »Lenkbaren« noch bald 
genug zeigen. Der Vortragende gedachte nun der Bestre- 
bungen Deutschlands, es dem französischen Heere gleich- 
zutun, dann ging er auf die italienischen, englischen und 
spanischen Ballons und Projekte von solchen über. Zum 
Schlüsse warnte Victor Silberer noch vor der häufig ge- 
hegten Ansicht, die endgültige •Lenkbarmachung« des 
Luftschiffes würde zu einem einträglichen Geschäfte iühren. 
Er widerlegte diese Anschauung auf Grund schon mehr- 
fach erwähnter Erwägungen und gelangte so zu dem 
Schlüsse, daß die Lösung des Problemes wohl ein er- 
hebender idealer Erfolg sein würde, aber — eine Ent- 
täuschung für denjenigen, der sich (wie viele es tun; 
goldene Berge davon verspräche. 

DIE WINDGESCHWINDIGKEITEN, mit welchen 
der W e 1 1 m a n sehe Polarballon der Wahrscheinlichkeit 
nach zu kämpfen haben wird, sind von den Projektanten 
in folgender Tabelle zusammengestellt worden: 
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15 




33-300 


500 00 


5 




4G-?300 


23000 


240 Stunden 




4315-00 Xv;/ 



Die Tabelle bezieht sich auf eine Reise von zehn Tagen 
(= 240 Stunden). Die dritte Kolonne in der Tabelle zeigt 
die Gesamtzahl der Kilometer an, welche der in der 
zweiten Kolonne angegebene Wind während der in Kolonne l 
ausgedrückten Zeit zurücklegt. Die erste Angabe ist also 
beispielsweise so zu lesen : Ein ganz schwacher Wind von 
der Geschwindigkeit 1-85 km pro Stunde wird innerhall) 
der zehntägigen Reise wahrscheinlich bloß während zehn 
Stunden herrschen. Er legt während dieser Zeit, nämlich 
10 Stunden, im ganzen 18-5 Xv« zurück, was bei einem 
der Fahrtrichtung des Luftschiffes entgegengesetzten 
Winde einer ebenso großen Verminderung der Fort- 
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beweguog des Laftschiifes gleichkommt. Analog ist es bei 
den übrigen Angaben, die sich ober dem Horizontalstrich be- 
laden. Die unter dem Horizontalstrich berücksichtigten 
Fälle führen jedoch nicht bloO za einer verminderten 
Fortiiewegung, sondern zu Terrainverlust. Dem reinen 
Terrainverlust durch die volle Windgeschwindigkeit wird 
natürlich nach Kräften entgegengearbeitet. Wenn also 
einerseits das Luftschiff durch die unter dem Strich an- 
gegebenen Winde während der 100 Stunden ihres Herr- 
schens insgesamt um2ü30 km zurückgetrieben wird, so erspart 
es doch, wie Wellman angibt, 6 m pro Sekunde oder 21'6y&/ff 
pro Stunde, das ist in 100 Stunden 2160 ifi, welche von 
den 2630 km in Abrechnung zu bringen sind. Angenommen 
also, daß die Winde wirklich immer ungünstig, das ist 
der Fahrtrichtung des Ballons entgegengesetzt sind, so 
hat man : 

140 Stunden Wind 1685 km 

140 » Eigenbewegung des Luftschiffes 3500 » 
Vorrückung , .1810 km, 
welche Zusammenstellung sich auf die 140 günstigeren 
Stunden bezieht, die ober dem Strich in der Tabelle dar- 
gestellt sind. Dann kommen die Terrain Verluste in den 
unter dem Strich bezeichneten Fällen: 

100 Stunden stärkerer Wind 2630 km 

100 • Bremsarbeit des Luftschiffes 2160 » 



Terrainverlust 



470 /tm 



Zieht man diesen Terrainverlust in den 100 »nega- 
tiven« Stunden von der schon früher bestimmten Gesamt- 
vorrückung während der 140 »positiven« Stunden ab, so 
erhält man nach Wellmans Angaben : ] 

Terraingewinn ...... 1815 km 

Terrainverlust 470 » 

Tatsächliche Voi rückung . 1345 km 
also 1345 km wirkliche Zurücklegung von Weg inner- 
halb der zehn in Aussicht genommenen Tage. Nun 
beträgt die Entfernung des Pols von Spitzbergen un- 
gefähr 550 Meilen oder 1020 km, wodurch noch ein 
Spielraum von 325 km überbliebe, sozusagen ein Saldo 
zu gunsten des Luftschiffes. Wellman schließt aus 
dieser Berechnung, daß »das Projekt also auch bei 
widrigen Winden reali^iierbar« sei. Zu bemerken ist, daß 
die Zahlen der Ballonfortbewegung für die Fahrt auf 
glattem Schleppseil berechnet sind. Die Windgeschwindig- 
keiten der Tabelle wurden auf Grund von Beobachtungen 
zusammengestellt, die während dreier Julimonate und 
zweier Augustmonate auf den arktischen Meeren gewonnen 
worden sind. Die Angaben der Tabelle sollen gegen die 
wirklichen Geschwindigkeiten um 15 Prozent vermehrt 
sein. Im allgemeinen meinen die Projektanten über die 
Windverhältnisse: »Im Juli und August wechseln die 
meteorologischen Verhältnisse in den arktischen Regionen 
nur sehr wenig. Die mittlere Windgeschwindigkeit ist 
4*5 m pro Sekunde, ulso 16*200 km in der Stunde. Die 
größte Windgeschwindigkeit beträgt 16 m pro Sekunde, 
d. i. 57*600 km in der Stunde. Die Winde mit geringer 
Geschwindigkeit sind die Regel, die starken Winde 
Ausnahmen. Was die Veränderlichkeit der Windrichtung 
anlangt, kann man sagen, daß alle Arten Winde vor- 
kommen und kaum eine Richtung vor einer anderen 
deutlich vorherrscht.« Dann über die Dauer der Reise: 
»Mit 2700 k^ Essenz (inbegriffen die Reservoirs) 
und einem Motor von f»0 H. P., der 18 k§- Essenz stündlich 
verbraucht, das gibt die nötigen 140 Stunden Motorarbeit ; 
mittlere Abgabe von oO') X.*^ täglich. Das Gleichgewicht 
wird dabei durch das Equilibrier-Schleifseil sowie durch 
das Regenwasser und die Nicderschlagsfeuchtigkeit ge- 
halten, welche gesammelt werden, um für die Erleichterung 
durch Essenzverbrauch als Ersatz zu dienen. Die Reise 
kann, wenn kein Uufall sich ereignet, auf 10, 12 oder 
15 Tage sich ausdehnen.« Gclej^entlich derWindgeschwindig- 
keitcu mögen hier auch die Bemerkungen über die anderen 
meteorologischen Verhältnisse angeführt ^ ein »Temperatur: 
Sie sinkt selten bis auf — 3" und steigt selten bis auf + 3** C. 
Die tägliche Schwankung beträgt ciwa 4". Die Sonne: 
Sie ist ein gewichtiger Faktor vom Standpunkt des Luft- 
hchillers. Nicht nur sind die Temperalurschwaukungen 



sehr klein, sondern es ist außerdem die Soone stets — 
Mitternacht wie mittags — ober dem Horizont. So gibt es 
nicht Tag. nicht Nacht, welche die sonst gewöhnlich eio- 
tretende Ausdehnung und Zusammenziehung des Gases 
bewirken würden. Wolken: Der Himmel ist fast immer 
bedeckt. Die Sonne scheint durchschnittlich bloß während 
einer Zeit von. sieben Stunden. Feuchtigkeit: Sie ist 
groß und konstant wegen der bedeutenden Verdunstnog 
von Schnee und Eis. Niederschläge: Sie sind häufig 
(eine Stunde von vieren), aber nicht ausgiebig (im Monat 
durchschnittlich 19 mm, Schnee und Regen zusammen). 
Eine Anhäufung von 500 k^ Schnee, Eis oder Feuchtig- 
keit auf dem Ballon ist unwahrscheinlich, könnte aber 
doch ausgehalten werden.« 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fachs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebenstemgasse 1. 

Österreich. 
Erteilte Patente. 
Kl. 77 d. Hermann Manuel M., Techniker in Wien. 
— Verfahren zum Treiben von Laft£ahrseageQ : Die Gas- 
spannung wird in einem am Luftschiffe befestigten, hohlen, 
luftdicht abgeschlossenen Korper, der nach einer Seite von 
einer elastischen Fläche begrenzt wird, geringer gemacht 
als der äußere Luftdruck und hierauf die infolge des 
äußeren Überdruckes nach innen gebogene elmstische 
Fläche wiederholt herausgehoben und losgelassen, wodurch 
die Energie der beim Loslassen der elastischcHi Fläche 
nachstürzenden Luft auf den gesamten Korper übertragen 
wird. Diese Anmeldung wurde zurückgezogen. 

Einspruchsfrist bU 15. Juli 1906. 
K},lld. Wondra Franz, Modelltischler in Schenec- 
tady (Vereinigte Staaten von Amerika). — Fingmaschine: 
Zwischen zwei über der Längsachse des Schiffes liegen ien 
Tragflächen, unter welchen ein Lenkflügel und zwei über- 
einander gestellte Propeller sich befinden, ist ein von einem 
Motor in Tätigkeit gesetztes Schlagflügelpaar angeordnet 
welches, um einen Übergang vom Fliegen zum Schweben 
zu ermöglichen, in jeder Lage von der Motorwetle abge- 
kuppelt werden kann. Die Ansprüche 2 bis 9 kenn- 
zeichnen Einzelheiten der Flugmaschine. 

D. R. Gebrauchsmuster. 
Kl. 77A. Bruno Eckhardt, Frankfurt a. M , Kron- 
prinzenstraße 24. — Luftschiff mit zwecks Lenkbarkeit 
auf einer Drehscheibe gelagertem Motor. 

Deutsches Reich. 
Einspruchsfrist bis 19. Juni 1906. 
Kl. 71h. Antoine Padoue Ftlippi, Paris. — 
Schleuderrad zum Bewegen von Luftschiffen. 

Einspruchsfrist bis 7. Juli 1906. 
Kl. 77 A. E. M. Bossuet, Paris. — Luftschiff. 



BRIEFKASTEN. 

M. K. in Zwettl. — Lassen Sie das Erfinden, ver- 
wenden Sie die Zeit lieber in Ihrem Berufe! 

G. D. iu London. — Freundlichen Dank, aber wir 
köuncu keinen (lebrauch von Ihrem Anerbieten machen. 

L. G. in Triest. — Kommandant der militär-acronau- 
tischen Anstalt ist der k. u. k. Major Johann Starke vi6 

DR. H. P. in Berlin. — Freundlichen Dank, doch 
haben wir keine Verwendung für den gesandten Artikel. 

M. B. in Preßburg. — Der Wiener Aero-Klub zählt 
derzeit 76 Mitglieder, der hiesige Flugtechnische Verein 
ungefähr ebensoviel. 
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S. L. M. in Odenburg. — Wenden Sie sich mit 
Ihrer »Luft^chififohits -Bewe^ungslenk Vorrichtung« rahig 
gleich an »Jemand anderen«, wir reflektieren nicht darauf. 

ING. K. TH. in Wien. — Der Herausgeber unseres 
Blattes hat zur schriftlichen Erteilung solcher Auskünfte 
keine 2^it. Wenden Sie sich an den Flugtechnischen 
Verein direkt 

M. K. in Tetschen. — Der Ballon von Henri 
Deutsch, die »Ville de Paris«, ist nicht aufgegeben. Es 
8oU«n im Gegenteil Versuche mit dem etwas veränderten 
Ballon bevorstehen. Ob diese jetzt besser ausfallen werden, 
ist eine andere Frage. 

ED. Z. io Agram. — Es ist sehr gut, daß Ihnen 
»jeder optimistische Gedanke ferne liegt«, denn das in 
Ihrer Zuschrift geschilderte und durch Abbildungen er- 
läuterte »lenkbare Luftschiff« ist ein überaus lächerliches 
Hirngespinst. Schade um jedes weitere Wort darüber. 

R. N. in Wien. — Ihre erste Zuschrift, in welcher 
Sie am eine berichtigende Notiz zu den Ausführungen 
des Herrn R. von Loessl ersuchten, ist keineswegs »er- 
folglos geblieben«, wie Sie behaupten, sondern es ist 
vielmehr dem Ansuchen, das Sie jetzt zum zweiten Male 
stellen, schon entsprochen worden. Zu einer Wieder- 
holung Ihrer diesbezüglichen Erklärung liegt für uns keine 
Ursache vor, ebensowenig zu einem weiteren Breittreten der 
für den Flugtechnischen Verein unter allen Umständen 
sehr unangenehmen Angelegenheit. 

»ALTER SCHÜLER und Anhänger« in Wien. — 
Daß das Reißen des Ballons sehr gefahrlich ist, so lange er 
noch die Kraft hat, sich wieder zu erheben, ist gewiß ! Das 
vorzeitige Reißen hat daher schon eine erkleckliche An- 
zahl von Beinbrüchen direkt herbeigeführt. Die meisten 
Ihrer Bemerkungen sind höchst zutreffend und es ist schade, 
daß Sie mit geschlossenem Visier geschrieben, denn wir 
hätten die technische Seite der Sache gerne gelegentlich 
mündlich mit Ihnen bespiochen. Wollen Sie nicht zu 
diesem Behufe die Anonymität aufgeben? Strengste Dis- 
kretion selbstverständlich. 

G. P. in D; — Der französische Aeronaut Duruof 
hieß eigentlich Jules D u f o u r. Er war Schüler von Nadar 
und fahrte eine ganze Reihe berühmt gewordener Luft- 
reisen aus. Besonders gefahrvoll war die verwegene Fahrt 
auf die Nordsee, die er am 31. Augast 1874 mit seiner 
jungen Frau von Calais unternahm. Nach einer stürmischen 
Nacht inmitten der aufgeregten Elemente entschloß sich 
Duruof, um nicht zu weit in die Nordsee getrieben zu 
werden, einen Abstieg zu einem der Schiffe zu versuchen, 
die er anter sich segeln sah. Die Rettung Duruofs und 
seiner Gattin gestaltete sich äußerst schwierig. Duruof war 
nicht bloß einer der verwegensten, sondern auch einer 
der geschicktesten Luftschiffer. Er starb im Jahre 1899. 

L. B. in Berlin. — Die vom Wiener Ingenieur 
Mako WS ki in einem dortigen Vortrage ausgesprochene 
Ansicht, daß »alle Opfer an Zeit, Mühe und Geld, die 
für die praktische Verwendung des Ballonluftschiffes ge- 
macht werden, vergebliche seien trotz partieller Erfolge 
der letzten Zeit und daß diese Erfolge nie eine gewisse 
Grenze zu überschreiten im stände sein würden,« erscheint 
uns ganz richtig, sie ist aber nichts Neues, denn dasselbe 
hat der Herausgeber unseres Blattes schon vor 25 Jahren 
gepredigt. Gleichwohl sind natürlich durch die »par- 
ticdlen Ei folge« speziell des Lebaudyschen Luftschiffes 
die Hoffnungen aller Anhänger des lenkbaren Ballons 
wieder außerordentlich gestiegen und besonders die An- 
teilnahme der französischen Regierung hat sogar jetzt den 
deutschen Kaiser veranlaßt, ebenfalls ein lenkbares K.riegs- 
luftschiff herstellen zu lassen. Was die französische Armee 
besitzt, darf natürlich dem deutschen Heere nicht fehlen 
und so blüht denn jetzt der Weizen für verschiedene 
Projektenmacher von lenkbaren Ballons in unterschied- 
lichen Ländern, denn auch im Kriegsfache gibt es — 
Modesachen und der lenkbare Ballon ist, wie es scheint, 
aaf dem besten Wege, eine solche Modesache zu werden, 
eine; völlig wertlose zwar, aber um so kostspieliger! 
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Vielfach geäußerten Wünschen nachkommend, setzten 
wir den Preis des hier angezeigten »Standard work« 
von 100 Mark auf 60 Mark = 72 Kronen herab. Da 
der nur noch geringe Vorrat dieses einzig dastehenden 
Werkes sehr bald vergriffen sein dürfte, eine neue 
Auflage aber nicht beabsichtigt wird, empfiehlt es 

sich, die Bestellungen schnellstens aufzugeben. 
Ausführliche Prospekte verschicken wir kostenlos. 



WISSENSCHAFTUCHE 

LUFTFAHRTEN 

auigefUhrt vom 

DEUTSCHEN VEREIN ZUR FÖRDERUNG DER LUFT- 
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Die »Wiener Luftschiflfer-Zeitung« schrieb im 
Mai 1902 in einer ausführlichen Besprechung: 

»Das weitaus bedeutendste und um fang- 
reichsteWerk, das die aeronautische Litera- 
tur aller Nationen der Erde bis jetzt auf- 
zuweisen hat! . . . .« 



Zu beziehen durch jede größere Buchh mdlung. 



Verlag Ton Fricilr. Viewee; & Soiin, Brannscbweie;. 



1'28 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZETTUNG. 



Nr. 6 



L'flERONflUTIQUE 

REVUE TBIME8TBIELLE DE 
LA HAVIGATIOH AEBIEHNE 

Abonnements : 
France 2 fr. TK) par an. — !^tran{;er: 3 fr. 

Oirecteur-Fondateur: E.-J. SAUNifeRE. 

La nuuvcUe trunsformation de »TA^ronautique« 
<liii parait maintenant sous une artistiquc couverture 
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! Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

Kit 28 )M(iailiiscliiii iihaliiiM rai Balln ik 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6.—. 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit^dem man ganx nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft* 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschifhihrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »nnlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschafl mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung diem. 

Es ist nun natürlich, daO damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der i^ur seiue 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einz'ge Luftschiffer, dem 
es ^clun);en ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Kr war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur VM^ Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchti^a^füllun^: 23* ^ Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher da:f seine liH)3 vollbrachte Leistung 
veianschLigi werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
* den Hallou über neunzehn Standen ganz allein zu fahren. 
I Alle vhe>e Fahrten verzeichnet der Autor des 

! reich iilu<^tiiertcu Weikes „4000 Kilometer Im 
' Ballon'', Herbert Silberer vom Wiener ACro-Klub. 
l\is Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
i hochiuteics>auien Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schildeiuui:en in jener n.itürlichen Frische, welche nur der 
unniiitell^.ue Kir.Jiuck des Selbsierlebten hervorbringt. 

l\i> Uuch eihMiUvch bedeutend erhöhten Wert durch 
i.ihluicV.e \v»T;,.j;'ii..h aus^Liuhrie Wiedergaben photo- 
j: r ,» i^ h \ > c h c r Aul :i .\ h m e :: vom Ballon aus, welche 
dei Vcit.vssei :h'i seinen verschiedenen Fahrten gemacht bat, 
un 1 welche nie:;: ..Vioir. scb: schone Landschaftsbilder von 
oIh'p., >cnc.ein .v«cV. h.vh>t r.i:eiessanie und lehrreiche An- 
sicht er. des WorKv:;:v.oercs, der Krde durch die Wolken 
v^':-. v^inr. etc. ; 
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^HALT: Von England nach Frankreich. — Der Parseval-Rallon. 

— Die Katastrophe der »Regina Elena«. — Ballonfahrt vom 
4. Mai 1906. — Internationale Ballonfahrt vom 4. Mal 1906. — 
Der Motorf leitflieger von Igo Strich und F. X. Wels. — Von den 
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BEZUGSPREISE 



»Wiener LuftschifFer-Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postverseudung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone, 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschif fc r- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels l^ostanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I., Sankt 
\nnahof, zu richten. 



VON ENGLAND NACH FRANKREICH. 
DIE ERSTE KANALFAHRT. EINES ÖSTERREICHERS. 

Pfingstsamstag den 2. Juni hat zum ersten Male 
ein österreichischer Luftschiffer das Wagnis unternommen, 
von England aus im Ballon den Kontinent zu erreichen, 
und der Versuch ist geglückt. Herr Oberleutnant Josef von 
Korwin ist an diesem Tage mit dem Ballon »Meteor« 
(1300 m^) in der österreichischen Ausstellung in London 
bei gutem Nordwestwind um 5 : 10 nachmittags auf- 
gestiegen und um 1 Uhr morgens bei Dieppe glatt ge- 
landet. 

Die Wetterkarte vom 2. Juni zeigt eine Konstella- 
tion in der Luftdruckverteilung, die einer Kanalfahrt von 
England aus überaus günstig war: sicheren guten Nord- 
westwind, von dem ein Abweichen höchst unwahrschein- 
lich war. Ks war daher der Tag für das Unternehmen 
sehr gut gewählt. 

Der Offizier schildert die Fahrt als sehr gefähr- 
lich. Um 7 Uhr abends habe er in der Nähe von Dorer 
die Küste passiert; er sei dann in stromenden Regen 
und in eine ungünstige Windrichtung gekommen. Erst 
als er schon gar keinen Ballast mehr hatte und schon 
fürchtete, dem Großen Ozean zuzutreiben und verloren zu 
sein, habe der Ballon das Land erreicht, er habe Lichter 
erblickt und die Geräusche einer Stadt unter sich ver- 
nommen. Er sei dann, noch immer im Regen und in un- 
durchdringlicher Finsternis, auf freiem Felde gelandet. 

Wir beglückwünschen den Landsmann zu der voll- 
brachten Fahrt und zollen ihm dafür alle gebührende 
Anerkennung! 

Wie in den Tagesblättern gemeldet wird, soll Ober- 
leutnant von Korwin beabsichtigen, die Überfahrt dem- 
nächst zu wiederholen. 
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DER PARSEVAL- BALLON. 
GELUNGENER VERSUCH I 

Der lenkbare Ballon des Majors von Parscval, 
über den wir schon öfters berichtet, ist nunmehr fertig 
und die Versuche damit haben begonnen. Die ersten 
hierüber vorliegenden Berichte lauten: 

Berlin, 29. Mai. »Der lenkbare Luftballon des 
Majors von Parseval, mit dem das Luftschifferbataillon in 
Tegel bei Berlin Versuchsfahrten unternehmen soll, hat 
am Samstag seinen ersten Aufstieg gemacht. Vor einem 
großen militärischen Publikum, unter dem sich neben 
vielen Generalstabsoffizieren auch der Kriegsminister 
von Einem befand, wurde die erste Freifahrt des Ballons 
unternommen. Tag und Stunde waren verheimlicht, damit 
das militärische Geheimnis für den Fall des Gelingens 
gewahrt bleibe. Die Gondel bestiegen Major von Parseval, 
Hauptmann Gross vom Luftschifferbataillon, ein In^'cnicur 
und ein Monteur. Der Ballon erhob sich 20() bis 3(K) m 
in die Luft und fuhr über dem benachbarten Schießplatz 
Tegel hin und her. Dann gingen die Lenker dazu über, 
den Schießplatz zu umkreisen, um schließlich achtmal in 
Form einer Acht in scheinbar müheloser Weise zu fahren. 
Die Landung erfolgte ohne Schwierigkeit. Ein zweiter 
Aufstieg, der nach einer kurzen Pause unternommen wurde, 
ging ebenfalls glatt und ohne Unterbrechung von statten. 
Hervorzuheben ist, daß nur mit halber Kraft gefahren 
wurde. Die Windstärke betrug nur 5. Die Versuche er- 
gaben, daß der Ballon auch bei einer Windstärke bis zu 
10 noch Befriedigendes leisten wird. Ein für gestern 
(Montag) geplanter Aufstieg uutei blieb, um das neue Luft- 
schiff nicht dem Regen auszusetzen. Wie verlautet, soll 
der Ballon am Donnerstag bei der Parade dem Kaiser 
Wilhelm vorgeführt werden.« (Telegr. d. »N. Fr. Presse«.) 

Der »Berliner Lokalanzeiger« meldet: 

»Der bayerische Major von Parseval äußerte sich zu 
einem unserer Mitarbeiter über seine gestrige Ballonfahrt 
folgendermaßen: »Es war 8 Uhr morgens, als die Mann- 
schaften des Bataillons den Ballon aus der Halle heraus 
und nach dem Tegeler Schießplatze hinüber brachten. Ich 
führte zwei Schleppseile mit, jedes 100 m lang, im Gesamt- 
gewichte von 80 kg^ um mich so in mäßiger Höhe zu 
halten. Mit zwei Chauffeuren, die den Motor zu bedienen 
hatten, bestieg ich mit Hauptmann a. D. von Krogh. 
dem Gefährten Zeppelins, die Gondel. Herr von Krogh 
führte, wie bei den Aufstiegen Zeppelins, das Steuer. Es 
herrschte schwacher Ostwind und wir stiegen bis 25<> m 
empor. Der Ballon gehorchte dem Steuer, das war sofort 
ersichtlich. Wir manövrierten oben mit ihm, wie wir wollten, 
und in Spiralen ließen wir uns langsam zur Erde nieder. 
Mit kaum fühlbarem Rucke stand unser Fahrzeug tcst. 
Nur zehn Minuten hatte der Aufstieg gedauert. 

Sie sind über die kurze Dauer verwundert? Ein 
wenig Rücksicht mußten wir schon auf unsere Nerven 
nehmen. Hatte es sich doch um das erste Experiment und 
um die über Leben und Tod entscheidende Frage ge- 
handelt, ob es glücken werde oder nicht. Der Ballon war 
vom Schießplatze /.ur Halle zurückgebracht, und als wir 
eine Stunde gerastet, beschlossen wir die 'zweite Auffahrt. 
Wir ließen jetzt die Schleppseile wegen der die Kaserne- 
ments umgebenden Bäume fort. Der Ballon wurde vor die 
Halle gebracht und wie ein Sp;itz, der vom Pflaster auf- 
fliegt, so ging unser Fahrzeug in die Höhe und steuerte 
zum Schießplätze hinüber. Diesmal manövrierten wir 
zwanzig Minuten, stiegen 450 w hoch und kehrten glücklich 
zu unserem Ausgangspunkt zurück. u 

Der Berichterstatter durfte sodann doii liallon be- 
sichtigen, der ihm wie »ein ricsij^cr Walfisch« vorkam. 
»Dieser Kindruck wir»l noch «luroli /.\\f\ Flü;^el erh<Jht, 
die die Seiten des LaftschitVes tl.inkicren uu.l di-j Autguhi.- 
haben, das Gleichgewicht zu hallen. Der Ballon i-t Is ;// 
lang und nimmt tilitK) w'' Gas auf. Ktw.i vnu >:\nv.\ Mille 
hängt, von Drahtseik-n gchilttxi, ciui; Nicrtt^ki^c IM.iltforiu 
herunter. Auf dieser Plattform steht der Moiur wm 
SK) Pferdestärken und der auf dem Plateau noch iibri;:- 



gebliebene Raum bildet den Aufenthaltsort für den Steuer- 
mann und einen Begleiter. Es gibt also keine eigentliche 
Gondel, sondern nur einen schwebenden MaschinenTaam.it 

Wir wollen die vorstehenden ersten knappen Berichte 
über das Erscheinen des Parseval-Ballons in der Öffent- 
lichkeit nicht ohne jede begleitende Bemerkung wieder- 
geben. Mag auch der Wind am Versuchstage noch so 
schwach gewesen sein, das anstandslose Funktionieren des 
ganzen Apparates, seine offenbar sehr geschickte Hand- 
habung und damit das volle Gelingen gleich beim ersten 
Versuche ist unter allen Umständen ein Ereignis und eine 
Leistung, wozu man Herrn Major von Parseval nnr 
herzlichst gratulieren kann. Unseres Wissens hat bishei 
keiner der herausgebrachten lenkbaren Ballons gleich 
seinen ersten Versuch ohne jede Störung und ohne 
jegliche Havarie zu beenden vermocht. 

Es i&t selbstverständlich, daß unsere Ansicht über 
den mehr als zweifelhaften praktischen Wert selbst des 
besten »Lenkbaren« durch die gelungene Erstlingsfahrt 
des neuen deutschen Motorballons bei höchst geringem 
Winde nicht im mindesten tangiert wird. Es ist aber gewiß, 
daß Major Parseval mit seinem Fahrzeug allen bisherigen 
deutschen Experimenten dieser Art schon heute weit »über« 
ist, und es erscheint sehr wahrscheinlich, daß der Parseval- 
Ballon, wenn er sich fernerhin so bewährt wie beim aller- 
ersten Versuche, dem Lebaudy-Ballon wie anch den 
Santos Dumont-Fahrzeugen mindestens gleichwertig wird 
an die Seite gestellt werden können. 

Alles dies unter der Annahme, daß die obigen 
Berichte der Wahrheit entspT«»rh«n. V. S. 

10. Juni ItKW. 
Der Parseval-Ballon hat nun bereits seine erste 
Havarie erlitten! Bei einer Auffahrt Freitag deu 8. Juni 
verbog sich, wie man mitteilt, eine Steuerungsstange, 
worauf der Motor stehen blieb. Bei der Landung aber 
geriet die Hülle mit Bäumen in Berührung, wurde dadurch 
aufgerissen und entleerte sich ganz. Dieser Zwischenfall 
bedeutet natürlich gezwungenermaßen mindestens eine mehr- 
tägige Pause in den weiteren Versuchen. Der Vorfall zeigt 
aber aufs neue, wie außerordentlich heikel ein solcher 
lenkbarer Ballon ist und wie leicht er Schaden nimmt. 

23. Juni 190«). 
Vor einigen Tagen soll der Parseval-Ballon seine 
Fahrten wieder aufgenommen haben. Es sollen seit der 
Wiederherstellung der zerrissenen Ballonhülle zwei Auf- 
stiege mit günstigen Resultaten erfolgt sein. 



DIE KATASTROPHE DER »REGINA ELENA«. 

IM KAMPF MIT DEN WELLEN. 

DIE ERZÄHLUNG USUELLiS. 

Am *i. Juni spielte sich auf dem Adriatischcn Meere, 
nicht weit «lor Küste bei Ancona, eine furchtbare aöro- 
nautische Kaiasiro|ihc ah, bei welcher zwei Menschen der 
aurj:;cregtcn See /um Opfer fielen, während ein Luftschiffer 
aus der Mannschaft des aufs Meer verirrten Ballons nach 
>iibonstün'li;:cni Kampfe mit den Wogen gerettet wurde. 

Der auf- Ak'riati'chc Meer getriebene Ballon war die 
iiRcgina Klcnaa, die am 2. Juni mit drei Insassen namens 
Celestino Usuell i, Piciio Lazari und Liiigi Minoletti 
(Fl ihrer) von dem AusstcUungsplatz in Mailand aus auf- 
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stieg. Die Abfahrt fand abends statt. Der Ballon über- 
querte die Apenninen und am Morgen des 3. Juni sah 
man vom Semaphor von Ancona aus die LuftschifTer in 
Gefahr über dem Meere schweben. Trotz hochgehender 
See ging ein Segler znr Hilfeleistung ab, konnte aber 
den Ballon nicht erreichen, der sich immer mehr entfernte. 
Nachmittag näherte sich der Ballon wieder der Küste 
bei Sirolo und Porte Recanati, unweit von Ancona. Jetzt 
wurde ein Torpedoboot ausgesendet und rettete einen der 
LuftschifTer; seine beiden Gefährten, ein Kaufmann und 
ein Kapitän, sind ertrunken. Der Gerettete ist Usuelli. 
Die Leichen der zwei Ertrunkenen konnten nicht gefunden 
werden. Die LuftschiflFer sind Mitglieder der Mailänder 
Sektion der 5k)cietä Aeronautica. Usuelli ist als Alpinist 
bekannt, der vor einiger Zeit die Anden überquerte. 
Seine ausdauernde Kraft ermöglichte es ihm, sich bis zur 
Rettung vier Stunden lang an den Korbseilen des durch 
die Sturzwellen auf der See dahintreibenden Ballons an- 
zuklammern. Zu gleicher Zeit mit der verunglückten 
»Regina Elena«, deren Lufttaufe übrigens vor gar nicht 
langer Zeit vor dem italienischen Konigspaar selbst vor 
sich gegangen war, ist noch ein zweiter Ballon am 2. Juni 
aufgestiegen, nämlich der »Fides« mit den Herren Cia- 
netti und Canna. Er landete nach Erreichung von 
4200 m Hohe glatt in Toskana. 

Die »Regina Elena« war an einer Distanzfahrt der 
Mailänder Konkurrenz beteiligt, und zwar an einer DLstanz- 
fahrt, deren Startdatum in dem Programm nicht fix be- 
zeichnet zu finden ist ; offenbar also an einem jener Wett- 
bewerbe, deren Startdaten den Teilnehmern zur Wahl 
freistehen. 

Der Ballon, der infolge des gewaltigen Windes ein 
außerordentlich rapides Tem])o einschlug, übersetzte, von 
Mailand abends abfliegend, äußerst schnell die Apenninen, 
und zwar in großer Hohe, wie aus der Erzählung Usuellis 
hervorgeht. Die Fortbewegung des Ballons soll in über 4000/» 
Hohe bei 100 km in der Stunde betragen haben. 

Den Verlauf der schrecklichen Fahrt schilderte 
Usuelli. der einzige Überlebende, wie folgt: 

»Samstag abends stiegen wir um 10 Uhr vom Aus- 
stellungspark in Mailand auf; unsere Fahrt galt der Er- 
zielung einer möglichst großen Distanz, wir waren nämlich 
für eine Weitfahrtkonkurrenz der Mailänder Ausstellung 
eingetragen. An jenem Tag stieg außer uns noch ein 
Ballon auf, und zwar der »Fides« mit dem Leutnant 
Cianett i, der von seiner letzten Landung noch wohl in 
Erinnerung seiif wird, bei der eine Explosion stattfand. 
Cianetti war der Führer des »Fides« und von Herrn 
Canna begleitet. 

In unserem Ballon »Regina Elena«, welcher H)(X) /»' 
faßt, saßen wir zu dritt: Herr Luigi Min ölet ti, der 
5>ohn eines Mailänder Bankiers, Herr Kapitän Nazari 
und ich. Der Erstgenannte fungierte als Führer der 
»Regina Elena«. 

Der Wind war bei unserer Abfahrt äußerst heftig, 
so daß hiedurch die Manipulation des Ballons sehr er- 
schwert wurde. Am Freitag hatte der Sturm den Aus- 
stellungs-Kaptivballon zerstört, und seine Stärke war an 
unserem Aufstiegstage kaum wesentlich geringer. Damit 
die Ablassung des Acrostaten glatt vor sich gehen konnte, 
mußten die Vorbereitungen mit größter Eile vor sich 
gehen; mußte man gewärtig sein, daß bei einigem Ver- 
weilen unseren Ballon ein ähnliches Schicksal treffen 
konnte wie den Fesselballon tags vorher. 

Wie man sich denken kann, n<ihm unser Ballon, 
einmal losgelassen, sogleich ein pfeilgeschwindes Tempo 
an — in zwei Minuten waren wir außer dem Gesichts- 
kreis des Auffahrtsplatzes und schwebten in 800 m Höhe, 
von wo aus wir die reich illuminierten Ausstellungs- 
gebäude unter uns hinwegziehen und in der Ferne ver- 
schwinden sehen konnten. Das rasche Lichterd^fil^ unter 
uns war prächtig anzusehen. Der Himmel über uns war 
heiter. Von dem Nordwind getrieben, flogen wir über 
Rapallo und begannen dann die Apenninen zu über- 
queren. Um 2 Uhr nachts l)efan<len wir uns über dem 
Monte Cimone in einer Höhe von .'^500 ///. Der Ballon 
flog in der Richtung nach Pistoia, wo wir um 5 Uhr 
anlangten. 



Um 6 Uhr passierten wir Florenz in einer Höhe 
von 4600 m, von wo aus wir das Tyrrhenische Meer er- 
blicken konnten. Hier erfuhr nun unser Kurs eine plötz- . 
liehe, ausgesprochene Veränderung nach Südost; die Wind- 
geschwindigkeit dürfte etwa 100 km betragen haben. Wir 
überflogen die Marken. Über Macerata erreichten wir 
5000 m Höhe. Die an Kraft stetig zunehmende Morgen- 
sonne wirkte jetzt voll auf den Ballon ein und trieb ihn 
noch höher hinauf: bis auf 58^X) m. 

Unter uns befanden sich Wolkenmassen, die uns 
größtenteils die Aussicht auf die Erde versperrten. Durch 
eine freie Stelle sahen wir plötzlich einen regelmäßig 
horizontalen blauen Streif vor uns auftauchen : es war das 
Adriatische Meer. Di'^ Distanz, die uns vom Wasser trennte, 
war für die Verhältnisse unserer Geschwindigkeit nicht 
mehr sonderlich groß. Wir beschlossen daher kurzerhand, 
das Ventil zu ziehen, um uns so rasch als möglich zur 
Erde niederzusenken. Der Wind war jedoch der Stärkere. 
Er zog die Landungskurve dermaßen hinaus, daß ihr 
Fußpunkt aufs Meer selbst verlegt wurde : 10 km von der 
Küste berührte unser Korb um 9 Uhr morgens die Wellen. 

Da machten wir die angenehme Erfahrung, daß 
über der Wasserfläche von dem heftigen Nordwest, der 
uns vom Land immer mehr entfernt hätte, nichts zu 
spüren war. Vielmehr herrschte hier eine schwächere ent- 
gegengesetzte Luftströmung, die, den schlaffen Ballon als 
.Segel aufblähend, uns auf die Küste zu trieb, der wir 
bis auf 1 km nahegebracht wurden. Doch plötzlich mußten 
wir eine neue Drehung des Windes gewahr werden, eine 
Drehung in ungünstigem Sinne, nämlich seewärts und 
noch dazu begleitet von einer wesentlichen Zunahme der 
Geschwindigkeit. Gleichzeitig aber sahen wir, daß sich 
vom Ufer ein Boot löste, eine Segelbarke, die offenbar zu 
unserer Hilfe entsandt war. Da wir uns infolge des zu- 
nehmenden ungünstigen Windes von dem rettenden Schiffe 
von Augenblick zu Augenblick mehr entfernten, faßten 
wir den Entschluß, die Korbseile zu durchschneiden, um 
uns einerseits von dem Ballon, der uns immer weiterzog, 
zu trennen und anderseits in der Gondel ein Mittel zu 
haben, an dem wir uns ober Wasser halten könnten. 
Nachdem wir sechs Seile durchschnitten hatten, drehte 
sich der Korb infolge des jetzt einseitigen Zuges um, 
entleerte das Wasser, das in ihm angesammelt war, und 
der erleichterte Ballon stieg plötzlich, vom Wind unter- 
stützt, wieder in die Höhe. Um nicht hinabzufallen, 
klammerten wir uns an den Ring. Wir zogen, da wir 
ja dem Segler nicht enteilen wollten, sogleich wieder die 
Ventilleine und brachten so den Ballon auf die Wasser- 
fläche zurück. 

Als wir uns nun daran machten, das Ablösen des 
Korbes zu vollenden, packte uns eine mächtige Sturzwelle. 
Der Ballon erhob sich mit einem Satz und wir stürzten 
ins Meer. Die hochgehenden Wellen entzogen mir meine 
beiden Kameraden. Ich sah mich allein. Während ich 
verzweifelt mit dem aufgeregten Elemente rang, beob- 
achtete ich. wie die Gondel von dem entschwebenden 
Ballon abriß und etwa 2(X) vi weit von mir ins Meer fiel. 
Ich schwamm sogleich in der Richtung dorthin und 
kämpfte eine Stunde lang, bevor es mir gelang, sie zu 
erreichen. Die Gondel brachte mir ganz und gar nicht 
die erhoffte Hilfe, denn, von den Wogen des Meeres hin 
und her geworfen, drehte sie sich fast kontinuierlich um 
ihre Horizontalachse. Sie kollerte sozusagen beständig und 
bot kaum einen Moment lang fixen Halt. Bald fühlte ich 
meine Kräfte ermatten. Um mich zu halten, war eine 
übermenschliche Anstrengung erforderlich: nach sieben 
.Stunden erst kam das rettende Torpedoboot. Ich dürfte 
schon vorher die klare Besinnung verloren haben, denn 
als das Schiff herankam, glaubte ich ein .Seeungeheuer zu 
erblicken.« 

Einer von den Offizieren des Torpedobootes :er»ählte 
über die Rettungsaktion das Folgende: 

»Gegen 11 Uhr morgens erhielten wir von der Hafen- 
wache die Nachricht, daß der .Semaphor einen Ballon 
signalisiere, der auf der See, 9 Meilen südlich von Monte 
('onero, in Gefahr schwebe. Der Kommandant <les Wach- 
torpedobootes, Cucchini, ordnete an, die Maschine des 
Schiffes so rasch als möglich zu feuern und unter Druck 
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za setzen. Um 2 Uhr nachmittags stachen wir in die See 
und eilten anf Porto Recanati zu, in dessen Nahe wir auf 
^wei Segler stießen, wovon einer die entleerte Ballon- 
hülle aufgefischt hatte. Wir nahmen sie an uns. Von den 
Acronauten hatten die Segler keine Nachricht. Da er- 
blickten einige unserer Matrosen in der Ferne — einige 
Meilen von uns — den Korb, an dem sich ein Mann 
festhielt und der von Zeit zu Zeit durch die hohen Wellen 
den Blicken entzogen wurde. 

Auf diese Entdeckung hin machten wir uns sofort 
von den beiden Schiffen, die wir ins Schlepptau genommen 
hatten, frei und eilten zu dem Verunglückten hin. Den 
Mann hatten seine Kräfte sichtlich schon verlassen. Als 
wir ankamen, hörten wir ihn mehrmals rufen: »Aiuto, 
aiuto!« Wir nahmen ihn an Bord, kleideten ihn aus und 
befragten ihn über sein Schicksal. 

Anfangs gab er an, er sei allein in dem Ballon ge- 
wesen, was uns ein Gefühl der flrleichterung verschaffte. 
Auf weitere Fragen antwortete er dann präziser und er- 
zahlte von zwei Gefährten. Über ihren Verbleib wußte er 
nichts zu sagen. 

Daraufhin ließ der Kommandant das Torpedoboot 
mit Volldampf die Gegend der Katastrophe kreuz und 
quer abfahren. Die Suche dauerte zwei Stunden und blieb 
leider resultatlos. Da außerdem Usuelli der Pflege be- 
durfte, säumten wir nun nicht mehr, zurückzukehren. 

Usuelli wurde ins Hotel »Milano« gebracht, wo ihm 
die notige Behandlung zu teil wurde. Er ist körperlich bereits 
erholt, doch erschüttert es sein Gemüt heftig, wenn man 
ihm von seinen Gefährten oder von seinen Eltern spricht.« 

Aus der Darstellung Usuellis würde hervorgehen, 
daß die beiden anderen Luftschiffer in dem Momente, als 
der Ballon sich zum zweitenmal aus dem Meer in die 
Luft erhob, gleich Usuelli im Wasser zurückblieben. Von 
einer Seewarte aus wollen aber einij;e Beobachter, die 
die Schreckensszene mit einem Fernrohr verfolgen konnten, 
gesehen haben, daß zwei Männer, die sich im Tauwerk 
hielten, von dem Ballon emporgetragen worden seien, 
wovon dann einer aus einer gewissen Höhe in die Fluten 
stürzte. 

Als auffällig muß schließlich die Tatsache bezeichnet 
werden, daß die Hilfe trotz dem auf dem Meere nicht 
übermäßigen Wind über sechs Stunden gebraucht hat, bis 
sie den Aeronauten erreichte. Der Ballon ist morgens 
schon bemerkt worden und erst lange nach 3 Uhr nach- 
mittags war das Torpedoboot bei dem mit den Wellen 
kämpfenden Usuelli. Wäre dieser Usuelli nicht ein so 
überaus zäher, sportlich geübter Mann — er wäre um 
diese Zeit wohl auch schon ertrunken gewesen. Daß der 
Wind nicht so furchtbar stark war, um die Rettungsaktion 
zu einer besonders schwierigen zu gestalten, das geht zur 
Genüge daraus hervor, daß der Ballon stundenlang in der 
Küstengegend sich hin und her bewegte. Was für den auf 
den Korb und die Kraft seiner Gliedmaßen angewiesenen 
Schwimmer entsetzliche Wasserberge sind, sind es noch 
lange nicht für ein Schiff. Auch haben diese Erwägungen 
dazu geführt, eine Enquete über die Angelegenheit ein- 
zuleiten. 

Man erzählt, die Leute an der Küste hätten dem 
Todeskampf der Luftschiffer ruhig zugesehen, weil sie 
glaubten, es seien bloß maritim-aeronautische P^xperimente, 
die da ausgeführt würden. . . . 

23. Juni lJ»Ot). 

Elf Tage nach der Katastrophe des Ballons »Regina 
l*Uena« wurde der Leichnam des einen Opfers, und 
zwar des Kapitäns Nazari aufgefunden. Die Wellen 
hatten ihn auf dem Stran<Ie von Lesina, einer südlichen 
Spitze der italienischen Halbinsel, ans Land gesj>ült. 
Die Entfernung dieses l'unktes von der IJnglück.-j-stellc 
Porto Recanati beträgt nicht weniger als 3<M) km. Die 
Leiche war von den vielen Ranblischen jener .Mcerei^gegend 
arg zcrfrcsnen. Minolcttis Leichnam ist noch nicht gefunden. 
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BALLONFAHRT VOM 4. MAI 1906. 

Zum achtundsechzigsten Male soll sich Ballon 
» Jupiter € heute in die Lüfte erheben. Mr. Johnson 
will mit mir die hoch emporfUhrende Reise machen, 
und so steigen wir mit unseren Instrumenten in 
den zur Fahrt bereiten Korb. Mein lieber Begleiter, 
ein Arzt, will in verschiedenen Höhen Blutdruck- 
messungen machen und ich werde meine gewöhn- 
lichen meteorologischen Beobachtungen und Mes- 
sungen anstellen. Wir verabschieden uns von unserer 
nächsten Umgebung, so auch vom schon steigenden 
Ballon aus durch Kappenschwenken von den an- 
mutigen Damen, die sich schon auf den Tennis- 
plätzen unseres Klubplatzes eingefunden haben, 
und fahren, stetig steigend imd den Blicken der 
vielen Nachsehenden immer mehr entschwindend, 
in südöstlicher Richtung dahin. Um 8 Uhr 25 Mi- 
nuten morgens erfolgte der Aufstieg. 

Die weite Umgebung Wiens ist mir, vom 
Ballon aus gesehen, durch meine bisherigen zwei- 
undzwanzig Fahrten schon so bekannt geworden, 
daß ich nur mehr das Verlangen habe, dieselbe in 
Gesellschaft eines Begleiters oder gar einer Reise- 
gefährtin betrachten und bewundem zu können. 
Meinem liebwerten Reisegenossen, der heute erst 
seine zweite Luftfahrt macht, ist dieser lebende 
Plan von Wien und Umgebung noch nicht so be- 
kannty und deshalb richtet Mr. Johnson auch so 
manche Frage an mich, die ich ihm mit größtem 
Vergnügen beantworte. Wir haben ein herrliches 
Wetter. Die Luft ist fast ruhig, der Himmel 
wolkenlos. Nur schwerer Dunst lagert ringsum über 
dem Boden gegen den Horizont. Unter uns aber 
erglänzt die ganze Maienpracht der Erde im Scheine 
der Morgen sonne. 

Unsere Fahrt geht in 870 m Höhe über die 
südliche Ecke der Rotunde hinweg, und bald 
darauf geht der Nordwestwind in einen Nordwind 
über : wir fahren südwärts. Mit dieser Luftströmung 
erreichen wir 15 Minuten nach Antritt unserer 
Reise in 117()w Höhe die Kaiser Josef-Brücke, 
welche über den Donaukanal geht. Nun nähern 
wir uns einem Objekte, das ich erst im vorigen 
Jahre photographisch verewigte, imd an dem wir 
auch heute nicht vorüber wollen, ohne dasselbe 
photographiert zw haben, nämlich den städtischen 
Gaswerken. ' Von ihnen stammt ja die tragende 
Kraft unseres Ballons, der wir ohneweiters imser 
Leben anvertrauen, und deshalb ist es wohl nur 
ein Akt schuldiger Dankbarkeit, wenn man an 
ihnen mit :. Jupiter v nicht achtlos vorüberfährt. 

Aus dem Nebeldunst im Westen über den 
Alpen bilden sich nun, über denselben sich er- 
hebend, mäßig geballte Wolken, und über dem 
Marchfeld schweben unter dem Ballon vereinzelt 
kleine Nebehvolken. Über uns jedoch trübt kein 
Wölkchen das reine Himmelsblau. 

Um 'S l'hr f)0 Minuten schweben wir bereits 
in VM<) m Höhe über dem Haupteingang in den 
Zeutralfriedhüf. Die dunkelgrünen Baumpflanzungen 
dieses weiten Tüdesgartens bieten in ihrer großen 
Regelmäßigkeit, von oben aus gesehen, im Vereine 
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mit dem grofieD, weißen Kreuze in der Mitte des 
Friedhofes ein schaurig schönes Bild für unsere 
Cameia. Doch rasch und gewaltig wechselt sodann 
die landschaftliche Szenerie unter dem Ballon. 
Denn fünf Minuten später erscheinen die großen. 
Niederlagen der Bierfässer der Schwechater Brauerei 
unter uns. So schweben wir jetzt 1400 m hoch 
über einer Unzahl kleiner und großer Fässer. 

»Jupiter € hat inzwischen wieder eine süd- 
östliche Richtung eingeschlagen und hält sich eine 
Zeitlang über der Straße, die von Schwechat nach 
Schwadorf führt. Im weiteren Steigen jedoch werden 
wir wieder mehr südwärts getragen und erreichen 
so um 9 Uhr 10 Minuten bei schon 1*8 Grad 
Celsius unter Null in einer Höhe von 2200/» 
Rauchenwarth. In dieser Luftströmung bleiben wir 
bis zu 2430 m Höhe über Ebergassing. Von da an 
wendet sich unser Kurs geradenwegs südostwärts 
dem Neusiedlersee zu, der auch schon als hell- 
glänzende Wasserfläche deutlich sichtbar wird. Wir 
überfliegen jetzt Götzendorf und erreichen in 
2690 m Höhe um 9 Uhr 36 Minuten über Manners- 
dorf das Leithagebirge, das sich uns natürlich nicht 
als Gebirge, sondern als ein einfaches, langgestrecktes 
Waldgebiet zeigt 

Feierlichster Gesang tönt jetzt von der Erde 
aus bis zu uns herauf und steigert unsere Stimmung 
zur Andacht. Die reizenden, blütengeschmückten 
Frühlingsgefilde unten auf der Erde mußten ohne 
Zweifel den Menschen bei mildem, hellem Maien- 
Sonnenschein zu andächtigem Gesänge gestimmt 
haben. Es kann der Karte nach nur Donnerskirchen 
sein, das so deutlich seine Frühlingsfestesstimmung 
offenbart. Unmittelbar vor uns liegt jetzt schon die 
große, weiße Wasserfläche des Neusiedlersees, dessen 
kleine Wellen kosend das Licht der Sonne in sich 
aufnehmen. Es ist ein großartiges, erhabenes Natur- 
schauspiel, das sich da mit der allmählichen An- 
näherung an diesen See vom Ballon aus vollzieht. 
Es ist ein großes Stückchen blauen Himmels, das 
sich da unten auf der Erde zwischen grünende 



Wälder und Felder mit niedlichen Dörfern so 
zauberhaft und wunderbar bettet. Und dieses Schau- 
spiel begleitet ein weihevoller Gesang. So schweben 
wir um 9 Uhr 57 Minuten vormittags bei 4*5 Grad 
unter Null 2920 /« hoch über Donnerskirchen. 

Drei Minuten später, genau um 10 Uhr vor- 
mittags, erreichen wir schon in einer Höhe von 
3280 m das Ufer des Sees. Wir haben bisher sieben 
große Sandsäcke als Ballast über Bord geworfen; 
unser anfanglicher Ballaststand von ^hkg ver- 
minderte sich dadurch um 175 kg. Zwischen Oka 
und Ruszt in einer Höhe von 33Ö0 m macht »Ju- 
piter« endlich Miene, über den See zu fliegen. Bei 
der Ankunft über dem anderen Ufer erreichen wir 
3633 VI Höhe. Um 10 Uhr 27 Minuten beobachten 
wir in 3870 jn Höhe bereits 8 Grad Celsius unter 
Null. Acht Minuten später lockt uns das große 
Gebiet kleinerer Seen im Osten des Neusiedlersees 
zu einer photographischen Aufnahme derselben. 

Ich messe um 10 Uhr 37 Minuten bei 9*7 
Grad Kälte eine Höhe von 4122 ;;/; gleich darauf 
erfährt der Ballonkorb eine kleine Erschütterung: 
mein Quecksilberheberbarometer löste sich von 
seinem Auf hängering los und fiel, seine Glasröhren 
zertrümmernd, am Korbboden auf. Ich warf gerade 
den fünften kleinen Sandsack aus, und so steigt 
jetzt nach dieser kleinen Katastrophe in unserem 
Korbe der Ballon noch weiter. Zudem lasse ich 
jetzt auch noch den Rest des Queksilbers meines 
Barometers zur Erde fallen, und so erreichen wir, 
dem Barogramme zufolge, eine Höhe von mehr als 
4300 m. 

Fünf kleine Sandsäcke, 60 kg^ stehen uns noch 
als Landungsballast zur Verfügung. Nach deren 
Verbrauch landen wir um 11 Uhr 20 Minuten 
vormittags auf einer Wiese unmittelbar vor Kapuvär 
in Ungarn, südöstlich des Neusiedlersees. Mein 
Gefährte, Mr. Johnson, hielt sich bei der kurzen, 
aber scharfen Schleiffahrt, die wir noch zu machen 
hatten, sehr wacker. Dr, Anton Schiein, 



Internationale Ballonfahrt vom 4. Mai 1906 (Nachtag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200//»® Leuchtgas. 
Führer und Beobachter : Dr. A nton S c h l e i n. Begleiter : Mr. Johnson. 

B(*merkung:i*ii 



Klubplatz im k. k. Prater in Wien. Bei sehr achwachem NNE-Wind 
heiteres, sehr nebelig dunstiges Wetter. 

Aufstieg vom Klubplatz mit 10X12 kg und ly^^'lbkg, somit zu- 
sammen 295 kg Sandballast. 

Über dem S-Eck der Rotunde. Bewölkung über dem Ballon 0, unter 
dem Ballon 5: Duust. 

Wir fahren jetzt südwärts. Kleine nebelige Wolken bilden sich in 
NK aus dem Dunst über dem Boden. 

Sinti über der Kaiser Josef-Brücke über den Donaukanal. Sodann 
die städtischen Gaswerke aufgenommen. 

Krster großer Sack leer. Fahren jetzt wieder südsüdoslwarts. Be- 
wiilkuiig über dem Ballon 1: cumuli im W über den Alpen, untei 
dem J'iailon Ö: J)unst und kleine cumuli übci dem Marchfeld. 

Über vUm NE-Portal des Zcntralfriedhofes photographische Auf- 
nahme dtssclbcu. Zweiter gmßL'i Sack leer. 

i-ber den Bierfässern der Schwechater Brauerei. Dritter großer Sack 
leer. Die cumuli im W über dem Dunst mehren sich. 



Wiener 
Zeit 


Luft- 
druck 
Milli- 
meter 


Se«- 
h«'>lie 
Meter 


Tempe- 
ratur 
Grad C. 


Feuch- 
tigkeit 
Prozent 


Feucht. - 
Therm. 
Grad C 


Vor dem 
7 : 4Ö a. 


Aufstieg 
752-5 


BK.) 


10-0 


70 


7-5 


Während des Aufstieges: 
8 : 25 — - 


— 


— 


— 


8:33 


G90-5 


8G8 


5-3 


^^^ 


2-3 


8:3« 


675-8 


1(U4 


5 2 


55 


1-5 


8:40 


G«5-4 


1170 


1-5 


50 


oo 


8:45 


65M» 


13;5(; 


3-r) 


52 


oo 


8:50 


(^•J2 


1370 


3l' 


53 - 


- 0-5 


8:55 


G46-5 


14(M 


O..J 


52 - 


-1-3 



184 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG. 



Nr. 7 



""iT S'^r^ plrürÄlÄ' Bemerkungen 

i«-i. G»-»d ^- Prozent Grad C. 

9:00 641-6 1466 2*5 56 —10 Fahren jetzt längs der StraOe von Seh wechat nach Seh wadorf. Schleif- 

seil und Ankerseil ausgelegt. 
9 : 05 603*7 1956 05 56 — 3 Nähern uns Rauchenwarth. Die cumuli im W sind noch viel hoher 

als der Ballon, im NE dagegen viel tiefer. 
9:10 585-7 2198 —1-8 50 — Über Rauchenwarth. Erster kleiner Sack leer. Bewölkung über dem 

Ballon 2: cumuli im W, unter dem Ballon 2: cumuli im NE über 
dem Marchfeld. 
9 : 16 573*7 2363 ^2*5 38 — Wir fahren jetzt wieder südwärts. Rings gegen den Horixont nach 

wie vor dichter Dunst. 
9 : 20 568*8 2431 — 3*5 33 — Über Ebergassing. Vierter großer Sack leer. Der Neusiedlersee wird 

sichtbar. 
9 : 30 551*7 2672 — 4*5 27 — Nähern uns Gotzendorf. Bewölkungsverhältnisse unverändert. 

9 : 36 550-7 2686 — 3*8 36 — 4 7 Über dem SE-Ende von Mannersdorf. Fünfter großer Sack leer. 

Das feuchte Thermometer seit 9 : 10 befeuchtet. 
9:41 546*4 2748 — 3*5 24 —8-7 Wir fahren über das Leithagebirge und nähern uns Donnerski rcheo. 

Prachtvoller Ausblick auf den ganzen Neusiedlersee. 
9:57 534-6 2920 —4*5 23 —8-4 Über Donnerskirchen; feierlicher Gesang aus dem Orte hörbar. 

Sechster großer Sack leer. 
10:00 510-9 3277 —50 22—10*0 Über dem Uferrand des Neusiedlersees. Siebenter großer Sack leer. 

Die Wasserfläche des Sees ist schwach bewegt. 
10 : 05 5062 3350 —6-6 24 —106 Zweiter kleiner Sack leer. Zwischen Oka und Ruszt über dem See. Die 

cumuli im W scheinen noch immer höher zu sein als der Ballon. 
10 : 12 498 4 3471 — 6*0 24 —10*5 Rings gegen den Horizont wie zuvor dichter Dunst. Bewölknngs* 

Verhältnisse unverändert. 
10:16 488*2 3633 —6*5 24—10 5 Über dem SE-Rand des Sees. Dritter kleiner Sack leer. 
10 : 27 473*7 3868 — 80 26 —113 10 : 35 photographische Aufnahme der kleineren Seen am Ostufer des 

Neusiedlersees zwischen lUmitz und St. Andrä. Vierter kleiner 
Sack leer. 
10:37 158-4 4123 —97 27 —13*0 Fünfter kleiner Sack leer. Bald nachher löste sich das Barometer vom Auf- 

häugering los und fiel mit zertrümmertem Glase am Korbboden auf. 
10:50 — 4300 — — — Der Ballon stieg nach Auswerfen des sechsten kleinen Sackes noch 

weiter. 
11:20 — — — — — Landung auf einer Wiese unmittelbar vor Kapuvar in Ungarn. 

Nach der Landung: 

— — — — — — Mäßig windig, vorwiegend heiter, warm und dunstig. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160 — 868 m 4*5 km in der Stunde =^ 1*2 m in der Sekunde nach SE ( 0*6 Am in 8 Minuten) 

868—1170 fn 15*6 Jdnt 9 • » = 4*3 //* » » » » S { VS J^m • 7 » ) 

1170—1370 m 31*2 l'm » » • = 8*7 w » » » » SSE ( 5-2 Aw » 10 . ) 

1370—1404 m 360 km • • . =- 10 w » . » » SE ( 30 itw . 5 » ) 

1404—2198 m 320 >&//«•• » = 8*9 m « » . » SSE ( 8-0 *iw . 15 » ) 

2198—2431 m 240 km n * » _ 6*7 /» . . » » S ( 4-0 it« » 10 • ) 

2431-2686 m 39*0 km b » • = 10-8 /// » . » » SE (I0"k km .16 » ) 

2686—2920 m 24-() it//j » • » =. 6-8 w » » » » SSE ( 8*6 km »21 . ) 

2920—3350 m 67 5 ^t//« » • » -^ 18-8 /« » » » » SSE ( 9-0 km • 8 » ) 

3350- 

4300- 118 OT 28*9 km » » » = 80 /// » » » » SE (36-1 km • 7b • ) 

Entfernung: Wien — Landungsort: 83 km nach SE. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 55 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongcschwindigkcit : 28*5 km in der Stunde — 79 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m). 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr U Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung NNK NE NE NE KNE NNE NNE NNE 

Windgeschwindigkeit (Kilometer 
in der Stunde) ....... 4 8 11 9 12 14 17 14 

Windgeschwindigkeit (Meter in 

der Sekunde) 11 22 31 25 33 3-9 4*7 39 

lemperatur (Grad Celsius) . . . 7*6 8*9 9*.') 10*7 12*3 14-0 14-3 15-0 

NB. Der Luftdruck wurde au einem J )urmer*schen Heberbarometcr beobachtet. Ein Barograph von Teisserenc 
de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen wurden an einem 
Assmann'schen Aspirations-l'sychromcter gemessfu, clas von der Äciuatoriulgegend des Ballons an langer Leine in Korb- 
randhöhc herahlnng uod zu jeder Ablesung au den Korb herangezogen wurde. An diesem Psychrometer war auch ein 
Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestiinmunj,' der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die photographischen Auf- 
nahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9 X ^'^ gemacht. Die Berechnung der Seehöhen erfolgte nach der Formel 
H - K; g lg e . T (lg P — !;,' p), wobei R -- 287*51 für 3*3 mm mittleren l)ami)ftlruck der ganzen Luftsäule von unten 
an bis zur höchsten Jlöhe war. Die Schwerckorrektiou ist an obigen Lufldruckangaben nicht angebracht. 

Die allgemeine Luttdruckverteiluug war am Morgen des 4. Mai über Kuropa folgende: Ein Minimum, unter 
755 /w/y/, lag über SchotlLunJ, und eine Depression, unter 7 GO //////, über Kleinasicn. Von einem Maximum, über 770 mm, 
im NM über Ruiiland aus ilunrhzog gegen S\V eine Zone höheren Luftdruckes, über 705 mm, ganz Zentrale nropa. 

Da.s Weiter des 1. Mai geslaltete sich in Wien folgendermaüen : Morgens und vormittags war der Himmel 
fas»t wolkenlos; nur einzelne kleine nt-bclij^e cnrauli zeigten sich gegen Mitta^r am westlichen Himmel. Die Lclt war 
nur schwach bewegt und sehr mit nebeligem l)un^l und Rauch erlullt. (lepcn 'J Uhr stellte sich die Trübung des 
Himmels durch stratocumuli ein uud geijen 4 Uhr liilen bereits Regentropfen aus dem dunstigen Gewölk. Es blieb nun 
bei sehr schwachem Regen trüb bis Alitternacht. Dr, AnUm Schiern. 
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DER MOTORGLEITFUEGER 

von Igo Etrich und F. X Wels. 
Von den flugtechnichen Arbeiten der Herren Igo 
Etrich und F. X. Wels in Oberaltstadt in Böhmen ist 
an dieser Stelle schon des öfteren die Rede gewesen; auch 
wissen unsere Leser, daO die Genannten die einzigen 
Österreicher sind, welche für die Mailänder aviatische 
Konkurrenz gemeldet haben. Bisher haben die beiden 
Herren nur wenig über die Natur ihrer Erfindung ver- 
lauten lassen; umsomehr . dürfte die eingehende Beschrei- 
bung des Etrich- Welsschen Motorgleilfliegers, die wir 
hier folgen lassen, die Aufmerksamkeit aller auf sich 
lenken, die sich für die Flugfrage interessieren. Es sei 
noch bemerkt, daß die nachstehende Darstellung voll- 
kommen authentisch ist; sie ist eine getreue Wiedergabe 
des beschreibenden Teiles der österreichischen Patent- 
schrift Nr. 23465, ausgegeben am 10. März 1906, in Kraft 
vom 1. Oktober 1905. 

Vorliegende Erfindung hat eine nach Art eines 
Aeroplans gebaute Flugmaschine zum Gegenstande und 
bezweckt, durch eigenartige Gestaltung der Tragfläche die 
Stabilität unter allen Umständen zu sichern, durch einen 
besonderen Bau des Tragflächengerippes die Bespannung 
der Tragfläche stets strafl* zu halten, so daß die die Sta- 
bilität sichernde Gestaltung der Tragfläche durch keinerlei 
Umstände geändert wird, um zugleich eine hohe mecha- 
nische Festigkeit des Gerippes zu erreichen, ferner die 
Steuerung der Flugmaschine in wagrechter und lotrechter 
Richtung zu vervollkommnen und endlich durch einen 
besonderen Bau der Propellerschrauben deren Leistung 
zu erhöhen und zugleich zu erreichen, daß die Propeller- 
flngel beim Schweben der Maschine bei abgestelltem 
Motor sich angenähert, parallel zur Bewegungsrichtun^ 
(Längsachse der Maschine) einstellen lassen, um den auf 
sie wirkenden Luftwiderstand zu verringern, auch die 
Propellerflächen vertikal aufzustellen uud solcherart einen 
Stirnwiderstand zu ermöglichen, der auf die Vorwärts- 
bewegung des ganzen Apparates hemmend wirkt und, ein- 
seitig ausgeführt, eine Steuerung ohne rückwärtiges Ver* 
tikalsteuer ermöglicht. Endlich können die Propeller über 
die lotrechte Ebene nach vorne geneigt werden und, in 
Drehung versetzt, den Apparat zu einem Rückgange ver- 
anlassen. 

In den Zeichnungen veranschaulichen Fig. 1, 2 und 3 
eine Draufsicht, beziehungsweise die Seitenansicht und 
Vorderansicht der Maschine, wobei das Tragflächengerippe 
fortgelassen ist; Fig. 4 zeigt in der Draufsicht das Trag- 
Aächengerippe ; Fig. 5 und 6 zeigen eine Rück- und 
Seitenansicht. Fig. 7, 8 und 9 einen Schraubenpropeller 
für die vorliegende Flugmaschine und Fig. 10, W, 11, 12 
veranschaulichen die Herstellung der zum Aufbau des 
Tragflächengerippes und anderer Teile der Flugmaschine, 
welche bei hoher mechanischer Festigkeit sehr leicht sein 
sollen, dienenden Stäbe. Fig. 13 ist ein vergrößerter Schnitt 
nach der Linie a b (Fig. 4), Fig. 14 eine vergrößerte 
Draufsicht. 

Die Tragfläche hat, wie Fig. 1 und 4 zeigen, die Ge- 
stalt eines Halbmondes mit abgerundeten Spitzen, dessen 
konvexe Kante die vordere und dessen konkave Kante 
die rückwärtige Seite der Tragfläche bildet. 

Die Gestaltung der Tragfläche ergibt sich aus den 

in Fig. 2 und 3 eingezeichneten Schnitten nach den 

Linien A^ A\ A^ A*, A^ A^, A* A\ A^ A\ beziehungs- 

feise B^B\ ß* B\ B^ ß'^ . . . (Fig. 1), welche Schnitte 

• er leichteren Übersicht wegen ebenso bezeichnet sind 

ne die entsprechenden Schnittlinien. Die in die vertikale 

iymmetrieebene fallende Schnittlinie A^ B^ ist vorne, nach 

inten zu, konkav, weist einen Wendepunkt auf und ist 

linten nach aufwärts geneigt und nach unten zu schwach 

9nvex. Die Schnittlinien A^ Ä^^ A^ A^ . . sind am 

orderen Ende um so weniger nach unten zu konkav und 

inten um so stärker nach aufwärts geneigt, je weiler sie 

)n der Symmetrieebene abliegen ; gegen die äußeren 

nden der Tragfläche hin verschwindet die nach unlcn zu 

onkave Krümmung dieser Schiiitllinicn vollständig, wie 

* A^ zeigt. Die Schnittlinie /i* ß^ ist in der Miitc 

iezu gerade und den Enden nach unten zu schwach 
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konkav. Je weiter die Schnittlinien ß* iff^ B^ B* , . . 
nach hinten liegen, desto weniger ausgebildet werden die 
konkaven Endteile derselben und ihre Krümmung wird 
alsbald umgekehrt, so daß die weiter hinten liegenden 
Schnittlinien nur mehr aus nach unten zu konvexen Ästen 
bestehen, wie ß^ B\ B* B* . . . zeigen, wobei die 
Neigung der äußeren Enden dieser Äste gegen die Hori- 
zontale um so größer wird, je weiter die Schnittlinien 
nach hinten rücken. 

Die Gondel 2 wird zweckmäßig fischformig aus- 
geführt und ihre Längsachse ist in die Mittellinie der 
Tragfläche verlegt; dabei trägt man Sorge, daß der 
Schwerpunkt des ganzen Luftschiffes möglichst weit nach 
vorne in die Längsachse der Gondel fällt. Der Antrieb 
des Luftschifles erfolgt durch Schraubenpropeller 3^ .*i, 
deren Achse in Ausschnitten der Tragfläche zu beiden 
Seiten der Gondel 2 gelagert sind, und die Neigung der 
Propellerflügel ist so gewählt, daß die Flügel der in ent- 
gegengesetzten Richtungen gedrehten Propeller sich unter- 
halb der Tragfläche gegeneinander hin bewegen. 

Die beschriebene Gestaltung der Tragfläche hat zur 
Folge, daß das in die Höhe gehobene Luftschiff sich 
selbst überlassen, in einer schrägen Linie nach vorne und ab- 
wärts bewegt, deren Neigung gegen die Horizontale durch die 
Abmessungen der Tragfläche, die Lage des Schwerpunktes 
in der Tragfläche und insbesondere auch durch die Ge- 
stalt der Schnittlinien A^ A^, A^ A^ , , . bestimmt wird. 
Wird das Luftschiff außerdem noch durch die Propeller 
vorwärts getrieben, so verringert sich die Neigung der 
Geraden, längs welcher sein Schwerpunkt herabsinkt, 
naturgemäß auch ohne Hinzutun der besonderen Gestal- 
tung der Tragfläche, da nun der auf die rückwärtigen, 
nach aufwärts geneigten Teile der Tragfläche wirkende 
Luftwiderstand mit der Geschwindigkeit des vorwärts 
gehenden Luftschiffes gegenüber der umgebenden Luft zu- 
nimmt; da der Angriffspunkt dieses Luftwiderslandes aber 
hinter dem Schwerpunkt des Luftschiffes liegt, so wird 
die Tragfläche um so stärker um die durch den Schwer- 
punkt gehende Querachse mit dem rückwärtigen Rand 
nach abwärts geneigt, je größer die Geschwindigkeit des 
Luftschiffes ist. Da nun weiters die Neigung der Resul- 
tierenden der von den Propellern ausgeübten Triebkraft 
^egen die Tragfläche unveränderlich ist, weil ja die 
Propeller in der Tragfläche gelagert sind, so wird durch 
dies« Drehung der Tragfläche um die Querachse die 
Resultierende der Triebkraft alsbald nach vorne und auf- 
wärts gerichtet werden, und zwar um so stärker, je größer 
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die Geschwindigkeit des Luftschiffes gegenüber der um- 
gebenden Loft ist, d. h. je grd6er die Tonrenzahl der 
Propeller ist. Je stärker aber die Resultierende der Trieb- 
kraft nach Tome und aufwärts gerichtet ist, desto kräftiger 
wirkt sie der Schwere entgegen, und man kann somit 
durch entsprechende Steigerung der Tourensahl der Pro- 
peller und der Winkeländernng der Propellerflächen nicht 
nur das durch die Schwere veranlaBte Sinken des Luft- 
schiffes vercogem und 
gänzlich aufheben, 
sondern auch dasLuft- 
schür anm Steigen 
bringen. Das Torlie- 
gende Luftschiff wird 
also durch einfache 
Änderung der Tou- 
renzahl der Propeller 
in Tcrtikaler Richtung 
gesteuert. Die grofite 
erreichbare Anfwärts- 
neigung der Resul- 
tierenden der Trieb- 
kraft und damit der 
Maximalwinkel , unter 
welchem das Luft- 
schiffaufsteigen kann, 
hängt, abgesehen vom 
Einbau der Propeller 
in die Tragfläche (dem 
Neigungswinkel der 
Propellerachsen gegen 
die Tragfläche) und 
▼on dem erreichbaren 
Höchstwert der Tou- 
renxahl derselben auch 
noch yon der Gestal- 
tung der Schnittlinien 
A^ A\ A^J^... ins- 
besondere von der 
Neigung der rückwär- 
tigen Teile derselben 
gegen die Propeller- 
achse ab. 

Die Steuerung in 
horizontaler, seitlicher 
Richtung wird da- 
durch erreicht, dafi 
man die Geschwindig- 
keit eines Propellers 
zeitweilig großer oder 
kleiner macht als die 
des anderen. Es werden 
hiedurch besondere 
Steuerflächen entbehr- 
lich und außerdem ist 
die seitliche Steuerung 
mittels der Propeller 
viel sicherer und ra- 
scher. ^^ Die willkür- 
lichen Änderungen der 
Ganggeschwindigkeit 
der Propeller kann 
man durch Vorgelege 
von veränderlichem 
Übersetzungsverhält- 
] is odefr durch ein 

Differentialgetriebe 
1 lervorrufen, welches 
: wischen Motorwelle 

I nd Propellerwellen geschaltet und von Hand aus ein* 
1 estellt wird. Man kann dieselbe Wirkung auch dadurch 
I Teichen, dafi man die Steigung der Flügel des einen 
\ ropellers zeitweilig großer oder kleiner macht als die 

• ^ andere]!. Dadurch, dafi die Propellerflügel sich unter 

• r Tragfläche gegeneinander bewegen, sich also in ver- 

• :hteter Luft befinden und zu ihrer weiteren Verdichtung 
ch durch die Bewegung gegeneinander beitragen, wird 

Leistung der Propeller wesentlich erhobt. 




Durch die beschriebene Gestaltung der Tragfläche 
wird auch deren Stabilität bei Seiten- oder Rückenwind 
gesichert. Trifft nämlich Seitenwind auf die Tragfläche, 
was immer nur an der Unterseite der dem Wind zu- 
gekehrttn Hälfte der Tragfläche geschehen kann, so wird 
diese Seite etwas gehoben, dadurch aber auch die Tendenz 
der Maschine, in der Richtung des Seitenwindes herab- 
zusinken, hervorgerufen ; dies hat aber, weil die beiden 

Hälften der Tragfläche 
nach aufwärts gebogen 
sind,* zur Folge, daß 
die dem Seitenwind 
abgewendete Tragflä- 
chenhälfte auf einen 
erhöhten Luftwider- 
stand trifft und. somit 
wieder in die Normal- 
lage zurückgeführt 
wird. Trifft Rücken- 
wind auf die Flug- 
maschine, so ist der 
Vorgang ein ähnlicher; 
doch kommt hier noch 
die Wirkung des vor- 
deren, nach unten 
konkaven Teiles der 
Tragfläche in Betracht, 
wodurch der Angriffs- 
punkt der Resultieren- 
den des Rückenwindes 
vor den. Schwerpunkt 
rückt und das Dreh- 
moment des Rücken- 
windes aufhebt. 

Ist die Maschine 
sich selbst überlassen, 
d.h. ist der Motor ab- 
gestellt, so zieht sie 
einfach mit demWinde, 
bleibt aber dabei voll- 
kommen stabil und 
bewegt sich immer nach 
vorne. Hiedurch wird 
auch das »Kreisen« der 
vorliegenden Flugroa- 
schine mit geringem 
Kraftaufwand ermög- 
licht. Wenn nämlich 
die Flugmaschine bei 
Rückenwind sich selbst 
überlassen mit dem 
Winde zieht und dabei 
langsam sinkend; eine 
Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit erfahrt 
und ihr sodann eine 
seitliche Ablenlwng 
erteilt wird und sie 
hierauf wieder sich 
selbst überläßt, so wird 
sich die Maschine in- 
folge des erhaltenen 
Drehungsimpulses so 
lange fortdrehen, bis 
ihre Vorderseite dem 
Wind entgegensteht, 
und hierauf infolge 
ihrer lebendigen Kraft 
dem Wind entgegen 
vorwärts gehen, so daß ihre nunmehrige Bewegungs- 
richtung der ursprünglichen entf^egensetzt ist und die 
Maschine bei entsprechender Nachhilfe durch die Steue- 
rung an den Ausgangspunkt zurückgelangen kann. Der 
Vorgang ist dabei derselbe wie beim »Kreisen« der 
Vögel. Ähnliches findet statt, wenn die Maschine ur- 
sprünglich dem Wind entgegengeht und sodann durch 
seitliche Steuerung eine Umkehrung ihrer Bewegungs- 
richtung herbeigeführt wird. 
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Man kann die vorstehend beschriebene Tragfläche 
auch als Drachen benützen, indem man im Flächenschwer- 
pnnkt (ohne Bucht) das Kabel befestigt. Derartige Drachen 
zeigen die Eigenschaft, daß sie ^über den Zenith hinaus- 
steigen können. 

Die groBe Wichtigkeit der Gestaltung der Tragfläche 
für die Steuerung im senkrechtea Sinne und für die 
Aufrechterhaltung der Stabilität macht es notwendig, dafür 



zu drücken, so daß die zwischen den aufeinanderfolgende 
Stäben 5 liegenden Felder der Bespannung d^r Tragfläche 
straff gehalten werden. Außerdem können auch noch 
Querstäbe 6 vorgesehen sein, welche sich über die ganze 
Tragfläche erstrecken und zur Absteifung derselben dienen. 
Endlich ist auch der gesammte Rand der Tragfläche Ton 
einem Stab 7 eingefaßt, welcher an den Enden der Längs- 
stäbe befestigt ist und so das Flattern der Bespannung Ter- 
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zu sorgen, daß die Tragflüche ihre Gestaltung stets un- 
verändert beibehält. Dies eri eicht man dadurch, daß man 
der Tragfläche ein steifes Gerippe gibt, das, wie Fig. 4 
zeigt, aus zwei Scharen von Stäben besieht, von denen 
die Stäbe 4 der einen im wesentlichen parallel zur Quer- 
achse der Flugmaschine verlaufen und die Stäbe ."> der 
anderen im wesentlichen parallel zur Längsachse der Ma- 
schine liegen, wobei die gegen die äußeren Enden der Trag- 
fläche hin gelegenen Stäbe 5 nach außen und hinten diver- 
gieren. Die aufeinanderfolgenden Querstäbe 4 sind mit den 
abgebogenen Enden an aufeinanderfolgenden, ßtijjen die 
Tragflächenenden hin gelegenen Längsstäben i befestigt 
und suchen diese vermöge ihrer Elastizität nach außen 



hindert, welche Anordnung der Tragfläche auch eine hohe 
mechanische Festigkeit verleibt. Dieses Tragflächengerippe 
wird zweckmäßig mit Baumwollstoff, Seide oder Blech 
bespannt. 

In ähnlicher Weise sind auch die Propeller oder 
Schraubenflügel gebaut ; sie bestehen, wie Fig. 7 und 8 
zeigt, aus einem durch den gebogenen Stab 8 gebildeten 
Rahmen 6, dessen einander gegenüberliegende Langseiten 
durch Querstäbe U miteinander verbunden sind; das Ganze 
ist mit einem geeigneten Stoff, vorzugweise Seide, straff 
bespannt (Fig. 7 und b). Man erhält so einen sehr festen, 
insbesondere gegen Torsion sich kräftig federnden Rahmen, 
der in eine Hülse 10 eingespannt ist. Dicte dtit frei 
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drehbar auf einem aus der Propellerachse radial herans- 
ragenden Arm 10t and trägt ein Getriebe 102, in welches 
eine längs der Propellerachse von Hand ans verschiebbare, 
sich natürlich mit der Propellerachse drehende Zahnstange 
103 eingreift. Jeder der Flügel der Propellerschraube ist 
in gleicher Weise ausgestattet, wobei noch zu beachten ist, 
daB die sämtlichen Zahnstangen 7fA!) auf derselben Seite der 
zugehörigen Getriebe 102 liegen. Verschiebt man die starr 
miteinander verbundenen Zahnstangen etwa mittels einer 
Gabel 104 und Handhebel i(>.), so werden die Propeller- 
flügel um gleiche Winkel um ihre Arme 101 gedreht, 
wodurch man die Steigung der Flügel nach Erfordernis 
größer und kleiner machen und selbst umkehren kann. 
Der Rahmen des Propellerflügels ist leicht gewölbt und 
steht in der Ruhe angenähert in einer durch die Propeller- 
achse gehenden Ebene, so daß, wenn die Flugmaschine 
bri abgestelltem Motor, sich selbst überlassen, sinkt, die 
Flügel in der Bewegungsrichtung der Maschine stehen 
und somit keinen erheblichen Luftwiderstand veranlassen. 
Bei Ingangsetzung der Propeller werden die Propeller- 
flügel mittels des Hebels 105 nach Belieben schräg gestellt 
und wirken dann als Schraubenflügel; da man bei zu- 
nehmender Fahrgeschwindigkeit die Steigerung der Pro- 
pellerschrauben vergrößern kann, so wird mit diesem 
Propeller flu gel eine sehr hohe Leistung erzielt. 

Zur Herstellung der Stäbe für das Gerippe der Trag- 
fläche, eventuell auch für die Propellerflügel und andere 
Teile des Luftschiffes, welche bei geringem Gewicht eine 
hohe Festigkeit erfordern, wird Bambus benützt. Man 
spaltet nämlich aus den äußeren harten und festen Teilen 
der Bambusrohre im Querschnitt dreikantige Stäbchen 
(Fig. 10), wobei eine Seile dieser Stäbchen von der harten 
Rinde der Rohre gebildet wird, legt dann mehrere solcher 
Stäbchen mit den Spaltflächen aneinander, wie Fig. 11 
zeigt, so daß man einen im Querschnitt polygonalen, bei- 
spielsweise sechseckigen Stab erhält, wobei muu Sorge 
trägt, daß die Internodieu (Knoten) in den einzelnen 
Stäbchen gegeneinander versetzt sind, wie Fig. 11 zeigt, 
und klebt sie zusammen, und schließlich umwindet man 
diese Stäbe an entsprechend gewählten .Stellen ihrer Länge, 
hauptsächlich zwischen den Intcrnodialstellen der einzelnen 
Stäbchen mit Seide, feinem Draht o. dgl., wie Fig. 11 
bei 14 • zeigt , und erhält so einen äußerst festen, dabei 
aber elastischen und leichten Stab. 

Man kann aber die Stäbe auch in der Weise her- 
stellen, daß man aus den Bambusrohren (Fig. 10') flache, 
rechteckige Stäbchen .spaltet und dies nach entsprechendem 
Abhobeln flach aufeinanderlegt (Fig. 12), wobei man dafür 
Sorge trägt, daß die äußeren Stäbchen die vollständig un- 
bearbeitet gelassene Rindenscite nach außen kehren. Auch 
hier werden die InternodialstclleD gegeneinander veisetzt 
und die Stäbchen zusammen geleimt und gewunden doch 
kann man sie auch durch Nieten verbinden, Derartige 
Stäbe lassen sich auch gebogen herstellen, indem man 
nämlich die lose aufeinander gelegten, mit Leim bestrichenen 
Stäbchen in die gewünschte Form biegt, hierauf den Leim 
erhärten läßt und schließlich die Stäbchen durch Nieten 
oder Winden vereinigt. 

Die Motorwelle W (Fig. 4) liegt parallel zur Quer- 
achse der Flugmaschinc und trägt ein Schwungrad /?, das 
Motorschwungrad, die beide zusammenwirken bei der 
Drehung dahin, die Stabilität dir Flugmaschinc in der 
Querrichtung zu erhöhen, da jede Änderung der Richtung 
der Querachse der Flugmaschine eine Änderung der 
Richtung der Motorwclle zur Folge haben würde und 
dieser Änderung das Beharrungsvermögen der eine freie 
Achse darstellenden Motorwclle entgegenwirkt. Die Motor- 
welle mit dem Schwungrad [fungiert also als Gyroskop. 
S ist der Sitz der Insassen. 

Die Bespannung der Tragfläche zwischen dem vor- 
deren Rand und dem Ouerstab ii (Kig. -1) wird /weck- 
mäßig in der aus Fig. L'}, 11 ersichtlichen Weise ange- 
ordnet. Es geht nämlich jedes Blatt der Bespannung von 
der Oberseite eines Querstabes i aus, unter der Unter- 
seite des nächstfülgcntleu hinteren Querstabes J hin und 
wird in einiger Entfernung von letzteren an den Längs- 
fltäben .5 befestigt, so daß schmale Spalten zwischen den 
Qoerstäben 4 und den darunter hingehenden Blättern der 



Bespannung entstehen. Hiedurch soll erreicht werden, 
daß, wenn sich die Maschine gegenüber der umgeben- 
den Luft rasch vorwärts bewegt, Luft von der Oberseite 
der Tragfläche durch diese Spalten ^an die Unterseite der 
Tragfläche gesaugt wird und dort den Druck der Luft 
und so das Tragvermögen der Tragfläche erhöht. 

An der Unterseite der Fingmaschine sind, wie Fig. 6 
zeigt, Kufen IS und eventuell Räder 20 angeordnet, auf 
welchen die Maschine am Boden zu ruhen vermag; die 
Kufen sind nach unten zu konvex gekrümmt, so daiß sich 
die auf dem Boden ruhende Maschine je nach ihrer 
Geschwindigkeit gegenüber der umgebenden Luft neigen 
kann, wodurch das Abheben der Maschine vom Boden 
wesentlich erleichtert wird. Bei schneefreiem Boden wird 
mittels der Räder angefahren. Der Antrieb der Motorwelle 
kann auch vom Insassen mit den Füßen bewirkt oder 
unterstützt werden, ähnlich wie bei einem Fahirad. Man 
kann die Maschine auch unbemannt ablassen, wie einen 
Fischtorpedo. 

Zu bemerken wäre ferner, daß der Apparat seit 
der Patentierung bedeutende Verbesserungen erfahren hat 
in bezug auf Propeller, Bespannung und besonders Motor; 
dieser arbeitet im Zweitakt und ist ein Vierzylinder von 
10 H. P. im Gewichte von 35 kg. 



VON DEN GEBRUDERN WRIGHT. 

Der »Wiener Flugtechnische Verein« hat vor kurzem 
eine Anfrage an die Gebrüder Wright in Betreff ihrer 
flugtechnischen Versuche gerichtet. Dies Schreiben ward 
durch einen Brief der Brüder Wright beantwortet, welcher 
von zwei Photographien sowie der Kopie eines Berichtes 
an den Aero Club of America und seiner Erledigung be- 
gleitet war. Unsere Leser finden im nachstehenden die 
Sendung der Wrights wiedergegeben; sowohl die vorzüg- 
lichen charakteristischen Porträts als die diversen Schreiben, 
ins Deutsche übertragen von W. £. von Lössl: 

Dayton, Ohio, 19. Mai 1906 
Herren: Ritter von Lössl, L Vizepräsident, 
W. Kress, 11. Vizepräsident, 
Hugo L. Nikel, Offizial, I. Schriftfahrer, 

»Wiener Flugtechnischer Verein.« 
Meine Herren! ' 

Wir haben Ihren Brief vom 21. April erhalten und 
danken Ihnen für Ihre freundlichen Worte. 

Unsere Versuche wurden im Jahre 1900 mit Gleit- 
maschinen begonnen, lediglich aus Vorliebe für wissen- 
schaftliche Forschungen und Sport. Wir hatten zu jener 
Zeit keinen Gedanken an irgend einen materiellen Vorteil 
und keine ehrgeizigen Hofi'nungen, einen erfolgreichen 
dynamischen Flieger herzustellen. Berichte über unsere 
Arbeit wurden in den Journalen der »Western Society of 
Engineersc in den Jahren 1901 und 1903 gedruckt, zur 
Ermutigung anderer, die sich mit Aviatik befassen. Unsere 
Begeisterung steigerte sich von Jahr zu Jahr und schließ- 
lich wurde die Hoflhuug geboren, daß das Problem des 
dynamischen Fluges gelöst werden könnte, wenn wir ihm 
durch eine Reihe von Jahren unsere ganze Zeit widmen 
würden und eine Summe Geldes dafür verwenden könnten, 
bedeutend größer, als wir für bloßes Vergnügen zu ver- 
ausgaben in der Lage sind. 

Nach diesen Jahren ständiger Arbeit und Auslagen, 
ohne auch nur einen Cent von Rückgewinn, finden wir es 
jetzt ratsam, einige Vor.sorge für unsere finanzielle Zukunft 
zu treflen, damit wir die Kosten für weitere wissenschaft- 
liche Forschungen hereinbringen. Finanzielle Rücksichten 
verhindern uns, Beschreibungen und Bilder von einer 
unserer neuen Maschinen zu bringen. 

Wir schließen einen Bericht des »Aero Club of 
America« bei, enthaltend eine Darstellung, die wir über 
Ersuchen einiger seiner Funktionäre unlängst an jenen 



140 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG. 



Nr. 7 




WILBUR WRTGHT. 



Klub schickten. Wir bestätigen die Richtigkeit dei j^e- 
druckten Kopie mit unserer eigenhändigen Unterschrift. 
Wir senden auch einen Bericht, unterzeichnet von einer 
Anzahl Augenzeugen, welche die wesentlichHten Tatsachen 
bestätigen. 

Hochachtungsvoll 

Wilbur Wright m. p. 
Orvillc Wright m. p. 

Wir, die Personen, deren Unterschrift hier beigefügt 
ist, bestätigen hiemit, daO wir persönlich Zeugen waren 
von einem Fluge der IHugmaschine der Brüder Wright : 
dai3 die Maschine während des Fluges absolut keine Ver- 
bindung mit dem Boden hatte ; daß kein Gasballon an ihr 
befestigt war; daß sie einen Mann trug; daß der Flug 
eine halbe Stunde oder länger dauerte; d^iß die Maschine 
in einer großen kreisförmigen Bahn flog, immer und immer 
wieder über den Ausgangspunkt kam und schließlich ohne 
Unfall landete. 

C. S. Billmann m. p., Charles Webbert m. p., 

E. W. Kllis m. p., R. Schindler m. p., Henry 

Webbert m. p. 

Acro (Uub of America. G. März 1J)CH5. 

hericht au den Acro Club of America. 

Obwohl Amerika durch die Arbeiten des Professors 
Langlcy, Mr. ('hauute u. a. seit nicht weniger als zehn 
Jahren sich <lie anerkannte Führ<rrschaft in demjenigen 
Zweig der Aeronautik, welcher den vogelähnlichen Flug 
betrilU, erworlien hat, war es den amerikanischen Arbeitern 
bisher doch nicht niöj^lich, die Versuche eines jeden Jahres 
übersichtlich einer (leselNchaft ihres eigenen l-andes, die 
sich ausschließlich mit der PVirderung acrunautisclier Studien 
und Sports befaßt, vorzustellen. Ks ist uns deshalb ein 
großes Vergnügen, daß wir selb.^t jetzt in der I^age sind, 
einen Bericht einer solchen Gesellschaft zu machen. 



Vor dem Jahre 1905 hatten wir in Kitty Hawk, 
North Carolina, mit manntragenden Glettmaschinen Ver- 
suche gemacht, und zwar in den Jahren 1900, 1901, 1902 
und 1903; ferner im Jahre 1903 mit einem manntragendea 
Motorflieger, welcher am 17. Dezember sich selbst 59 Se- 
kunden in der Luft erhielt, während welcher Zeit er sich 
gegen einen 20 Meilen-Wind vorwärts bewegte, in einer 
Distanz von 852 Fuß. Flüge, in der Zahl von mehr als 
U)\ sind auch in Dayton, Ohio, mit einem zweiten Motor- 
flieger im Jahre 1904 gemacht worden. Bei diesen Flügen 
wurde zum ersten Male ein vollständiger Kreis am 
20. September ausgeführt; nnd zwei Finge von je drei 
Meilen am 9. November, respektive 1. Dezember waren 
die bemerkenswertesten Leistungen. 

Das Ziel der Versuche von 1905 war, die Ursache 
zu bestimmen und die Ifittel zu entdecken gegen manche 
Schwierigkeiten, welche bei einigen Flügen des Jahres 
1904 unterlaufen waren, und die notwendig vorher über- 
wunden werden mußten, wenn man sicher sein wollte, dafi 
die Flieger für praktische Zwecke zu gebrauchen seien. 
Die Versuche wurden auf einer sumpfigen Wiese, zirka 
acht Meilen östlich von Dayton, Ohio, gemacht vnd vom 
Juni bis in die ersten Tage des Oktober fortgesetzt, alü 
die Unmöglichkeit, sie länger geheim zn halten, ihre 
Unterbrechung notwendig machte. 

Infolge der häufigen versuchsweisen Wechsel der 
Maschine und der daraus resultierenden Verschieden- 
heit der Handhabung waren die früheren Flüge kurz, 
aber gegen Mitte September wurden die Mittel gefunden, 
die Schwierigkeiten zu besiegen und der Flieger schließ- 
ich unter genügende Kontrolle gebracht. Von dieser Zeit 
angefangen bedeutete fast jeder Flug einen neuen Re- 
kord. In dem folgenden Verzeichnis sind die Dauer. 
Distanz und die Ursachen des Unterbrechens von einigen 
der späteren Flüge angegeben : 



Datum 
26. Sept. 

2J*. » 

3(). > 

3. Okt. 

4. » 

5. » 



Weg Zelt 

17-961 im (U V, mües) 18 : 09 

19-570 » (12 ») 18:55 



24-525 im (I5V4 ™»les) 
23-456 . (20»/^ . ) 
3^-956 » (24^4 » ) 



17:15 
25:05 
28 : 17 
38:03 



Ursache der 
Unterbrecheng 

Brennmaterial 
aufgebraucht 

Brennmaterial 
aufgebraucht 

Heißlaufen 



Brennmaterial 
angebraucht 



Man wird sehen, dafi bei dem letzten Finge eine 
durchschnittliche Schnelligkeit von etwas mehr als 38 Meilen 
in der Stunde eingehalten wurde. Alle die Flüge wurden 
in einer kreisförmigen Bahn von zirka drei Viertelmeilen 
im Umfang gemilcht, was die Geschwindigkeit etwas redu- 
zierte. Die Maschine erhöhte ihre Geschwindigkeit in den 
geraden Teilen der Bahn und verlangsamte sie an den 
Kurven. Man glaubt, dafi im geraden Fluge die normale 
Geschwindigkeit mehr als 40 Meilen in der Stunde be- 
trägt. Bei den früheren der oben angeführten Flüge wurden 
weniger als sechs Pfund Gasoline mitgenommen. Bei den 
späteren wurde ein Reservoir gefüllt, grofi genug, um 
Brennmaterial für eine Stunde aufzunehmen, aber ans Ver- 
sehen war es vor dem Fluge am 5. Oktober nicht ganz 
vollgefüllt worden. 

In den vergangenen drei Jahren wurden im ganzen 
160 Flüge mit unseren Motorfliegem vollführt und eine 
Distanz von fast genau 160 Meilen zurückgelegt, im Durch- 
schnitt also eine Meile auf jeden Flug ; bis die Maschine 
ihre letzte Vervollkommnung erhielt, waren die Flüge 
meistens kurz, was die Tatsache beweist, dafi der Fing 
vom 6. Oktober länger war als die 105 Flüge vom Jahr 
IDOl zusammen. 

Die Länge der Flüge wurde mit einem Richard- 
Anemometer gemessen, welcher an der Maschine befestigt 
war. Die Rekords ergaben eine annähernde Übereinstimmnog 
mit den am Boden gemessenen Distanzen, wenn die Flüge 
bei ruhiger T.uft in einer geraden Bahn gemacht wurden, 
aber wenn die Flüge in Kreisen gemacht wurden, war 
eine genaue Vergleich ung unmöglich, weil es nicht aus- 
führbar war, die Bahn auf dem Boden genau xu Terfolgea. 
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Bei dem Finge vom 5. Oktober wurden im ganzen 29*7 
Kreisläufe über das Feld gemacht. Die Zeit warde mit 
Stoppuhren gemessen. In Handhabung der Maschine war 
es durch manche Jahre unsere Gewohnheit, während der 
Flüge zu wechseln, und solche Sorgfalt wurde beobachtet, 
daB keiner von uns einen ernsteren Unfall erlitt, obwohl 
bei den früheren Flügen unsere Unkenntnis und die Un- 
zulänglichkeit unserer Kontrollmittel die Arbeit auO r- 
ordentlich gefährlich machte. 

Der Flieger von 1905 hatte ein Totalgewicht von 
9^ Pfund inklusive des Führers und hatte eine solide 
Konstruktion erhallen, damit er im stände sei, zu landen, 
ohne sich zu verrenken oder zu zerbrechen. Vom Beginne 
an war es unser Hauptziel, eine Maschine von praktischem 
Nutzen zu erdenken und nicht ein unnöiiges und extra- 
vagantes S))iel£eug. Aus dieser Ursache wurde auch außer- 
ordentliche Leichtigkeit der Konstruktion stets entschieden 
verwoifen. Anderseits ist jede Anstrengung gemacht 
worden, um die Wirksamkeit der Schwingen und der 
Schrauben zu erhöhen, so daß auch schwergebaule Ma- 
schinen mit einem mäßigen Aufwände von Kraft getragen 
werden können. Die günstigen Resultate, welche erzielt 
wurden, verdanken wir der Vervollkommnung des Klicgen.s, 
resuhierend aus einem wissenschaftlichen Kntwurf und 
verbesserter Methode des Balancieren^ und Steucrus. Der 
Motor und die Maschinerie besitzen keine außerordent- 
lichen Ki(;enscbaf(cu. Die besten Erfolge unserer Arbeit 
>tammen daher, d:iO wir Wissen stets mehr suchten als 
M.ichi 

llüchachtungsv<.ll 

Orville Wright ra. p. 
Wilbur Wrighl ra p. 

Mit Rücksicht der Tut suchen, daß alle die er mahnten 
Flüge privat ausgeführt wurden, ist es in der Ordnung, 
daB wir die Namen der Personen, die Zeugen eines oder 
mehrerer derselben waren, anführen. Wir nennen deshalb: 
Mr. E. W. Ellis, Assistant Auditor of the City of 
Dayton : Mr. Torrence H u f f m a n n, Präsident of the Fourth 
National Bank; Mr. C. S. Bill man, Secretary of the 
West Side Building Association; femer: Mr. Henry 
Webbert» Mr. W. H. Shank, Mr. William Fonts, 
Mr. Frank Hamburger, Mr. Charles Webbert, Mister 
Howard M. Myers, Mr. Bernard H. Lambers, Mister 
William W e b b e r t, Mr. Reuben Schindler und Mister 
William Weber, alle von Dayton, Ohio. Außerdem: 
Mr. O. F. Jamieson, East Germantown, Ind.; Mister 
Theodore Waddell, Census Department, Washington, 
D. C. ; Mr. David Beard, Osborn, Ohio; Mr. Amos 
S taufer, Osborn, Ohio. 

Der Aero Club of America an W. und O. Wright 

Die folgende Entscheidung wurde von dem Präsidium 
in Beantwortung dieses Berichtes verlautbart: 

In Anbetracht, daß die Herren Brüder Wright, 
Wilbur und Orville in Dayton, Ohio, eine Type von einer 
Flugmaschine erfunden haben, die längere Zeit einen 
Mann mit großer Schnelligkeit und fortgesetzt eine lange 
Strecke durch die Luft trug, und deshalb von praktischem 
Wert für die Menschheit ist, wird beschlossen, daß der 
Aero Club of America hiemit denselben seine herzlichsten 
Glückwünsche ausdrückt zu ihren großen Erfolgen im 
Erdenken, Konstruieren und Führen einer erfolgreichen, 
Menschen tragenden dynamischen Flugmaschine. 

Es wird ferner beschlossen, daß eine Kopie dieser 
Erklärung an die Brüder Wilbur und Orville Wright in 
Dayton, Ohio, gesendet wird. 

(Es braucht kaum hinzugefügt zu werden, daß diese 
verschiedenen Schreiben und Atteste an unserer seinerzeit 
ausgesprochenen Meinung nichts zu ändern vermögen. Die 
praktische Brauchbarkeit der Wrightschen Maschine ist 
für uns noch lange keine erwiesene Sache. 

Wenn die Leute su großartig fliegen können, weshalb 
fliegen sie denn nicht weiter alle Tage ? Wir gehören 
einmal zu den Matter-of-fact-Menschcn, die an das Gelingen 
der großen Erfindung nur glauben werden, sobald öffentlich 
geflogen wird. Atteste über geheime Flüge haben in unseren 
Augen gar keinen praktischen Wert. V. S.) 




ORVILLE WRIGHT. 

DER EINFLUSS DES WINDES 

auf frei in der Luft fliegende Körper. 
Von Ingenieur Wilhelm Kress, 

Unter obiger Überschrift beginnt das erste 
Kapitel meines Buches: »Aviatik. Wie der Vogel 
fliegt und wie der Mensch fliegen wird, c Ich glaubte 
in diesem Kapitel genügend klargelegt zu haben, 
daB jeder Körper, der frei in dem Luftmediimi 
eingetaucht und von der Luft getragen wird, von 
dem Luftstrome so wie das Boot auf dem Wasser- 
strome auch mitgenommen wird. Somit so lange 
der Luftstrom, respektive Wind, eine wenn anch 
nur annähernde konstante Geschwindigkeit hat,*) 
befindet sich jeder fliegende Körper stets wie in 
ruhiger Luft und verspürt keinen anderen Wind 
als nur den Stirn wind, der aus seiner Eigen- 
geschwindigkeit resultiert 

Nun erhielt ich aber mehrere Zuschriften, in 
denen das eben Gesagte bestritten und von Seiten- 
wind und Rückenwind gesprochen wird. 

Im folgenden will ich mir also erlauben, zwei 
Beispiele anzuführen, die ich selbst erlebt habe, 
und die hoffentlich jeden Zweifler von der Richtig- 
keit des oben Gesagten überzeugen werden. 

In den Fünfzigerjahreu des vorigen Jahr- 
hunderts gab es in Petersburg auf der Newa nur 



^) Den UinfluÜ dev Sturme«, der Windwellcn u. i. w. be- 
spreche ich in eiueui anderen Kapitel meiner »ATlatilm. 
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Schiffsbrücken, die beim Eisgange abgenommen 
wurden. Sobald im Frühjahr das Newaeis ab- 
gegangen war, wurden die Schiffsbrücken auf- 
gestellt. Einige Wochen später kommt dann ge- 
wöhnlich das Eis von dem Ladogasee geschwommen, 
und die Schiffsbrücken mußten wieder abgenommen 
werden. Dieser zweite Eisgang dauerte zuweilen 
wochenlang und der Verkehr zwischen den durch 
den Newastrom getrennten Bezirken wurde damals 
während dieser Zeit nur durch Ruderboote her- 
gestellt. Bei solchen Eingängen mußte ich als junger 
Mann öfter zwischen den übrigens ziemlich schütter 
schwimmenden großen Eisschollen über den breiten 
Strom mit einem Ruderboote von einem Ufer zum 
anderen mich durchlavieren. Sobald man eine ge- 
wisse Strecke von dem Ufer entfernt war und seine 
ganze Aufmerksamkeit den schwimmenden Eis- 
schollen zuwenden mußte, so hatte man die 
Empfindung, als wenn das Wasser und die Eis- 
schollen stillstünden, und wenn man aufblickte, so 
sah man das Ufer wie ein bewegliches Panorama 
vorüberziehen. In der Tat kann man ja auch an- 
nehmen, das Wasser stehe still und die Ufer be- 
wegen sich; es ist eben nur ein relativer Begriff. 
Man denke sich, es schwimmen auf einem 
sehr breiten Strome, eventuell dem Golfstrome, 
vier große Eisschollen oder Pontons, 0, b, c und d 
(siehe Figur), die vier Wände tragen, so daß für 
denjenigen, der auf einem Boote in diesem ab 
geschlossenen Räume sich befindet, die freie Aus- 
sicht abgesperrt ist und er das Ufer nicht sieht. 
Der Bootfahrer wird dann wie auf einem Teiche, 
respektive auf einem stillstehenden Wasser sich be- 
finden. Er kann von a nach b^ von a nach c oder 
von a nach d oder umgekehrt, kurz in beliebiger 
Richtung ruflern, das Boot wird immer nur einen 
Stirn widerstand haben, der aus der iMgengesrhwindig- 
keit des Bootes resultiert. Verschwinden Wand und 
Eisschollen, so wird der Bootfahrer die vorher er- 
wähnte Täuschung haben, als wenn das Ufer sich 



bewegte. Wenn er aber auch zum Bewußtsein 
kommt, daß nicht das Ufer, sondern das 
Wasser in Bewegung ist, so wird er jetzt 
doch wissen, daß sich dadurch nichts ändert 
und das umgebende Wasser auf die Funktion 
des Bootes gar keinen Einfluß hat. 

Ganz derselbe Zustand herrscht auch 
in der Luft. Man braucht sich nur statt 
der vier Eisschollen vier freifliegende Ballons 
üy by c und d zu denken, die in gleicher 
Höhe in einem konstanten Luftstrome 
schwimmen. Statt des Bootes e nehme man 
einen Vogel oder eine dynamische Flug- 
maschine an, welche zwischen den vier 
Ballons herumfliegt. 

Als ich im Jahre 1901, schon als aher 
Herr von 65 Jahren, noch das Vergnügen 
und die Ehre hatte, von Sr. k. u. k. Hoheit 
dem Erzherzog Leopold Salvator zu einer 
Ballonfahrt eingeladen zu werden, bei welcher 
wir auf eine Höhe von 3400 m stiegen 
und in sechs Stunden 360 knfi) zurück- 
legten, da machte ich folgende, jedem L'ift- 
schiffer bekannte Bc'obachtungen : Obgleich die Luft- 
strömung eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 
IG w pro Sekunde hatte, haben wir auf der ganzen 
Strecke nicht einen Moment eine horizontale Lufi- 
bewegung verspürt. Nur wenn man auf die Erde längs 
des herabhängenden Schleifseiles hinabblickte, konnte 
man eine horizontale Bewegung wahrnehmen; zu 
der umgebenden Luft aber standen wir absolut still 
Kurze 2^it nach uns, am selben Morgen, 
stieg vom selben Platze (k. k. Arsenal) noch ein 
zweiter bemannter Ballon auf, welchen wir mehrere 
Stunden in Sicht hatten. Da aber der letztere 
nicht in derselben Höhenlage mit mis war, so ent- 
fernte sich derselbe langsam von uns weiter nach 
Norden und landete schließlich früher als wir. So 
lange aber die beiden Ballons in der Luft waren, 
hätten ein Vogel oder eine Flugmaschine von einem 
Ballon zum anderen und wieder zurück fliegen 
können, sie hätten keinen anderen Wind als nur 
den Stirnwind verspürt, der aus ihrer Eigen- 
geschwindigkeit resultieren würde. Die Brieftauben . 
die von unserem Ballon ausgelassen wurden, flogen 
in eine ganz ruhige Luft hinaus. Dennoch war die 
Luft im Verhältnis- zur Erde nichts 
weniger als ruhig, sondern es herrschte ein be- 
deutender Wind von 60 km die Stunde durch- 
schnittlicher Geschwindigkeit. 

Ich wiederhole also : 

L Bei konstantem Winde befinden sich der 
Vogel oder die P'lugmaschine wie in ruhiger Luft 
und empfinden keinen anderen Wind als nur den 
Stirnwind, der aus ihrer Eigengeschwindigkeit 
resultiert und der sie stets nur von vorne trifft. 

2. Der konstante Wind hat auf die Orts- 
bewegung des Vogels oder die Flugmaschine im 

♦) I>i.«o Annaliü ln/.ielit .-ich auf d«n Weg mit den Kunren. 
DIo K«Ta'iiiniKu KntforuuuK «Ica Landungaortea (Qrofl-Cholm bei 
AiiHihwiU) vou Wieu büträgt bloÜ 3*0 tm. Bei den Me^Hungea 
d«r Falirtüu de» Aüro-Klubs ijili slela nur die gerade Linie «wUchen 
Abfalirtaort uud Landungsatclle aU L&nge der FahrU F. Ä. 
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Verhältnis zur Erde einen sehr großen, dagegen auf 
die Flugfunktion und die Stabilität gar keinen Einfluß. 

Die gewöhnlichen Winde, wie wir sie auf dem 
Kontinente mit Ausnahme weniger Tage im Jahre 
haben, kann also der Vogel zum reinen Segelflug, 
wie es etwa der Albatros in sturmreichen Gegenden 
ausführt, nicht ausnützen. Zum reinen Segelflug 
braucht der Vogel einen Sturm, bei welchem der 
Wind in jeder Minute mehreremal seine Ge- 
schwindigkeit und teilweise auch die Richtung be- 
deutend ändert. 

Nun haben wir aber viele flugtechnische 
Kollegen, die das Gleiten und Kreisen der Vögel 
mit dem Segelflug verwechseln und so zu ganz 
irrtümlichen Auffassungen gelangen. Wir haben 
Kollegen, deren Namen in den flugtechnischen 
Kreisen einen sehr guten Klang haben und denen 
trotzdem die elementarsten Begriffe über den Einfluß 
des Windes auf frei in der Luft fliegende Körper 
fehlen und die den gewöhnlichen konstanten Wind 
zum motorlosen Segelflug benützen wollten oder 
noch wollen und infolge solcher irrtümlicher Auf- 
fasstmgen die sonderbarsten Fiugprojekte gebären. 

Da ich in meiner >Aviatik< das Gleiten, 
Kreisen und Segeln der Vögel genügend klargelegt 
habe, will ich mich hier in Wiederholungen nicht 
weiter emlassen. 

EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flachenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

XIX. 

Die Stabilität konkaver Druckflächen. 

Werden hohlgekrümmte, leichte Flächen dem freien 
Fall überlassen, so drehen sie sich während des Falles 
stets so, daß die konvexe Flächenkrümmun]^ nach abwärts 
gerichtet ist. 

Aus diesem Verhalten hohlgekrümmter, frei fallender 
Flächen darauf endgültig schließen zu wollen, daß durch 
eine nach abwärts gekehrte konkave Krümmung der 
Flügelflächen einem passiven Schwebeapparate keine Sta- 
bilität gegeben werden könne, wäre zumindest voreilig, 
denn — abgesehen von dem Beispiele des Fallschirmes — 
ist es bekannt oder man findet durch einige Versuche 
sehr bald heraus, daß eine hohle, leichte Fläche, welche 
um einen außerhalb ihrer Randebene, der konkaven 
Krümmung gegenüberliegenden fixen Punkt oder Achse 
drehbar eingerichtet und so dem Wind oder Wasserstrome 
ausgesetzt wird, sich keinesfalls mehr derart drehen kann, 
daß die konvexe Flächenseite zur Druckfläche wird und 
— vorausgesetzt, daß die Fläche sehr leicht ist — wird 
sie höchstens noch unter einem gewissen Winkelausschlag 
zur Stromrichtung um den fixen Drehpunkt oder Achse 
schwanken. 

Dies ist denn doch ein genügend deutlicher Hinweis 
darauf, daß man eben auch der dem freien Fall über- 
lassenen konkaven Druckfläche nur einen zur Fall- oder 
translatorischen Bewegung der Fläche relativ fixen, 
außerhalb der Randebene befiudlichen Drehpunkt zu geben 
braucht, um ihr Umkippen zu verhindern. 

Es ist auch wieder — wie bei den Erörterungen 
der diesbezüglichen Vcrsuclie mit ebenen Flüchen*) — 
selbstverständlich, daÜ das Gewicht, welches in diesem 
Drehpunkte angreifend, durch seine Schwere den relativ 
zur Flächenbeweguug fixen Unterstützungspunkt schallt, 
nicht die Schwankungen der Fläche mitmachen, daher 
nicht mit der Fläche .starr verbunden sein und durch ««ie 



•j Art. V nnd VI in Nr. 10 und 11 UK)4 der .Wiener Luft- 
•chiiFsr •Zeitung*'. 



ZU Pendelschwingungen gezwungen werden darf, da dieser 
Dreh- und Unterstützungspunkt dann eben zur Stromrich- 
tung oder translatorischen Flächenbewegung nicht relativ 
fix wäre. 

Man kann sodann durch weitere Versuche bei jeder 
einfach krummen Fläche einen bestimmten Punkt, ja 
sogar Spielraum dieses Punktes finden, innerhalb welchem 
jener relativ fixe Dreh- oder Unterstütznngspunkt liegen, 
beziehungsweise innerhalb welchem das bewegliche Ge- 
wicht angreifen muß, um der krummen Fläche mit nach 
abwärts gekehrter konkaver Seite eine von der seichteren 
oder tieferen Krümmung, dem Angriffspunkte und dem 
GeMrichte des angehängten Gewichtes abhängige, mehr oder 
weniger schwankungslose Schwebebahn unter einem ge- 
wissen Neigungswinkel zur Horizontalen aufzuzwingen. 

Daß diesem Verhalten ebenso, wie bei den dies- 
bezüglichen Versuchen mit ebenen Flächen nachgewiesen 
wurde, das Prinzip der Stabilität der Wage zu gründe liegt, 
muß ohneweiters einleuchten, denn, da es sich hier eben so 
hauptsächlich um die Lage des Angriffspunktes des zur 
Strom- oder translatorischen Bewegungsrichtung des Wag- 
balkens relativ fixen Dreh- oder Unterstützungspunktes der 
Kraft gegenüber dem Angriffspunkte der Last handelt, 
und die nach aufwärts wirkende Last, d. h. das Mittel 
des Luftdruckes auch nahe den Rändern der konkav ge- 
krümmten Fläche angreifen kann, so ist wieder klar, daß 
der relativ fixe Dreh- und Unterstutzungspunkt des Wag«» 
balkens, der in diesem Falle durch die zur möglichen 
Oszillationsrichtung der konkaven Fläche rechtwinkelige 
Verbindungslinie des Flächenrandes gebildet wird, jeden- 
falls außerhalb der Randebene konkaver Druck flächen 
liegen muß. 

Die einschlägigen Versuche wurden daher sinngemäß 
auf verschiedene Druckflächen konkaver und konvexer 
Krümmung ausgedehnt und soll im nachstehenden eine 
Vei Suchsserie besonders hervorgehoben werden. 

Einer nach der im vorangegangenen Artikel be- 
schriebenen Weise parabolisch gekrümmten rechteckigen 
Papierfläche wurde an der konkaven Seite ein der Krümmung 
entsprechend zugeschnittener Papierstreifen als »Steg« längs 
der kurzen Symmetrielinie derart eingeklebt, daß er wie 
eine Schottwand die Fläche in zwei Hälften teilte. In 
diesen über die Randebene vorragenden Steg wurden je 
nach Bedarf mehrere kleine Locher außerhalb der Rand- 
ebene gestochen, in welche mittels sehr dünnen steifen 
Drahtes (Blumendraht) ein kleines Bleigewicht eingehängt 
werden konnte. 

Durch oft wiederholtes Umhängen des Gewichtes in 
ein anderes Loch des Steges und Fallenlassen der Vorrich- 
tung wurde so auf empirischem Wege jene Stelle auf- 
gesucht, an welcher der relativ fixe Dreh- oder Unter- 
stützungspunkt angreifen muß, der diese parabolisch ge- 
krümmte rechteckige Fläche mit nach abwärts gekehrter 
konkaver Druckseite während ihres freien Falles zur mög- 
lichst längsten, schwankungslosen Schwebebewegung 
bringen konnte. Überlegend, daß die schärfer gekrümmte 
(vordere) Flächenhälfte trotz des sogenannten »Stirnwider- 
standes« des der translatorischen Bewegungsrichtung zu- 
gekehrten konvexen Vorderrandes dennoch eine größere 
Auftriebskomponente haben dürfte als die flachere (rück- 
wärtige) Flächenhälfte zufolge des Vakuums an der kon- 
vexen Seite, konnte schon nach einigen Versuchen fest- 
gestellt werden, daß der gesuchte Punkt vor dem Mittel 
der Randebene liegen müsse; sehr bald wurden sodann 
vollauf befriedigende Resultate erzielt, bei welchen die 
Fläche mit anscheinend horizontaler Randebene ohne 
merkbare Schwankungen unter einem bis zu G5— 70 Grad 
zur Lotrechten oder i?0— 25 Grad zur Horizontalen ge- 
messenen Neigungswinkel der Schwebebahn ruhig und 
geradlinig zu Boden schwebte! 

Das Gewicht mußte in diesem Falle etwa ein Viertel 
der Krümmungshöhe außerhalb der Randlinie und zirka 
ein Zehntel bis ein Zwölftel der Länge der kurzen Sym- 
metrielinie vor deren Mittel in den Papiersteg eingehängt 
werden. 

Durch derlei Versuche mit frei fallengelassenen 
Flächen verschiedener Krümmung ließ sich unter Be- 
achtung aller bisher teils schon bekannten, teib durch 
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eigene Erfahrungen nnd Experimente festgestellten Ver- 
hältnisse und Regeln, besonders bei symmetrischen Flächen 
jener relativ fixe Dreh- oder Unterstütxungspunkt, in 
welchem das Gewicht eingehängt werden müßte, unschwer 
ermitteln. 

Im allgemeinen ergab sich, daß der Spielraum des 
relativen Fixpunktes, innerhalb welchem eine schwankungs- 
lose Schwebebahn erzielt werden konnte, um so großer 
wurde und dieser Punkt selbst um so näher der Rand- 
ebene gesucht werden mußte, je seichter die Krümmung 
wurde. 

Je tiefer und koncentrischer die Flächenkrümmung, 
um so näher rückte der relative Fixpunkt der Normalen 
auf das Mittel der Randebene, umsomehr entfernte er 
sich aber von letzterer nach aus-, beziehungsweise abwärts. 

Hervorzuheben ist, daß von allen ebenen oder 
krummen Flächen die längste Schwebebahn oder der 
kleinste Winkel derselben zur Horizontalen sowie die 
größte Tragfähigkeit bei den letztbeschriebenen parabolisch 
gekrümmten, nach abwärts konkaven Drnckflächen gefunden 
wurde; ebene Flächen hatten einen größeren Spielraum 
des Fixpunktes, dagegen eine kürzere Schwebebahn und 
eine geringere Tragfähigkeit; die steilste, am wenigsten 
ruhige Fallbahn sowie die geringste Tragfähigkeit wurde 
bei diesen Versuchen mit den nach abwärts konvexen 
Drnckflächen erzielt, die dagegen den größten Spielraam 
des Fixpunktes hatten. 

Angesichts der Mißerfolge und Fehlschlüsse früherer 
Arbeiten auf diesem Gebiete gewinnt die Entdeckung, 
daß auf vorstehende Weise jedem dynamischen Flug- 
system ein zu seiner Stabilität unerläßlicher, 
relativ zu seiner translatorischen Bewegung 
fixer Dreh- nnd Unterstützungspunkt der 
Flügelflächen gegeben werden kann, den 
Hauptrang an Bedeutung. 

Selbstverständlich wurden nun die ebenen, dreieckigen 
Flügelflächen des bewußten Schwebeapparates unter Be- 
rücksichtigung der aufgefundenen Bedingungen durch 
ähnlich dimensionierte konkav gekrümmte Flächen ersetzt 
und aus den weiteren, auch bei Wind angestellten Ver- 
suchen ersehen, daß, die Bruchsicherheit des Apparates 
vorausgesetzt, es gar keine Möglichkeit geben kann — 
wenigstens nicht unter annähernd normalen Witterungs- 
zuständen — dieses System zum absturzähnlichen Fall 
zn bringen. 

Mit letzteren Experimenten wären — abgesehen von 
weiteren, nicht minder wichtigen Experimentalstudien und 
Entdeckungen, welche sich jedoch hauptsächlich auf Be- 
triebs- und Antriebsvorrichtnngen in Flüssigkeiten be- 
ziehen, und abgesehen von verschiedenen Konstruktions- 
details, deren Erörterong zu endlosen Diskussionen führen 
würde, jene Hauptbedingungen und Verhältnisse fest- 
gelegt, nach welchen ein passiver Schwebeapparat 
gebaut werden muß, der nebst zuverläßlicher Stabilität 
auch die möglichst längste Schwebebahn und die größt- 
mögliche Trag- und Steuerfähigkeit besitzen soll. 

Der Angriffspunkt der forttreibenden Kraft. 

Da es jedoch Endzweck vorliegender Studien ist, 
.•»uch jene Bedingungen nufznsuchen, unter welchen der 
passive Schwebeapparat in einen aktiven (dynamischen) 
Flugapparat umgewandelt werden kann, muß auch noch 
der Punkt V*) der als unerläßlich bezeichneten Bedin- 
gungen eines dynamischen Flugapparates, naoh welchem 
die forttreibende Kraft im Dreh- oder Unterstüti'.ungs- 
punkte des Wagbalkens, d. h. der Klüßclachsc angreifen 
muß, einer kurzen, stichhältigen, empirisch nachgewiesenen 
Begründung unterzogen werden. 

Die Art und Weise der Kortl>ewogunR von Körpern 
scheint so einfach und wirtl auch von allen Tieren st>wie 
bei allen Landfahrr.eugen in so zwerkm;iL<i;;er und den 
Anforderungen entsprechender Weise belricbrn, daß man 
meinen sollte, es wäre hierüber auch l>ei I.ufi- und 
Wasserfahrzeugen kein Wort mehr /u veiliiMi-n. 

Und dennoch bietet geiade die Wahl de«* Anj;ritls- 
punktes, des (>rtes. an dem die Antrie)>>voiTirhtim^ ^jc- 

•) Art. XIV Oktober 1905 ifer ,^V^•nor Liiri-cblrtW/eituiK'. 



lagert, und die Richtung, in welcher die flüssigen Massen, 
in denen auch das Fahrzeug fortbewegt und die zugleich 
der Entfaltung der zur Fortbewegung nötigen Kraft den 
entsprechenden Widerstand oder Stützpunkt bieten sollen, 
vom Propeller fortgetrieben werden müssen, ohne zugleich 
eine bedeutende, das Fahrzeug hemmende Wirkung zo 
äußern und hiedurch große Kraftverluste herbeizuführen, 
den wundesten Punkt des Problems, Luft- nnd Wasser- 
fahrzeuge mit dem geringsten notwendigen Kraftaufwand 
bei größtmöglicher Geschwindigkeit fortzubewegen, nicht 
deshalb, weil diese Fragen theoretisch unlösbar wären, 
sondern aus dem Grunde, weil der praktischen Aoifnhnmg 
der theoretisch richtig gelösten Aufgabe bei so großen 
leblosen Körpern fast unüberwindliche technische Schwierig- 
keiten im Wege stehen. 

In ganz besonderem Maße ist dies bei der Fort- 
bewegung von Luftfahrzeugen der Fall, weil da durch 
den geringsten Fehler in der Installation der Antriebs- 
vorrichtung nebst dem so wertvollen Verluste an Kraft- 
aufwand sehr leicht auch die Kardinalbedingung, die 
zuverläßliche Stabilität des Apparates verloren gehen 
kann. 

Einige einfache Experimente dürften die unerläßliche 
Notwendigkeit, den Angriffspunkt der den Flogapparat 
forttreibenden Kraft an die Flügelachse zu verlegen, 
kürzer und schlagender beweisen als seitenlange Er- 
örterungen. 

Die gewöhnliche Krämerwage kann, ohne ihre 
Funktion als Wage einzubüßen und ohne ihre Stabilität 
und Empfindlichkeit (abgesehen von der Luftströmung!) 
irgendwie zu beeinträchtigen, überall hingetragen werden, 
wenn sie während der gleichmäßigen (translatorischen) 
Fortbewegung an dem (oberen) Ringe der Aufhängegabel 
frei emporgehalten und nicht stoß weiße bewegt wird. 

Das Prinzip einer stabilen, leicht empfindlichen 
Wage wäre sofort vernichtet, wenn man eine solche Wage 
am Wagbalken halten, oder an den Wagschalen weiter 
ziehen würde. 

Daß die den Flugapparat forttreibende Kraft auf 
keinen Fall an den Flügelflächen angreifen und so ihre 
Empfindlichkeit gegen Druckverschiebungen hindern dürfe, 
ist somit schon klar und festgestellt. 

Man darf aber auch die Gabel der Krämerwage 
während der Fortbewegung nicht derart schräg halten, daß 
der Wagbalken an derselben anstoßen kann, da hiedurch 
der Drehpunkt seine Funktion nicht mehr aasführen 
könnte und das Prinzip der Wage ebenfalls aufgehoben 
wäre; die Gabel selbst muß auch wieder am den Unter- 
stützungspunkt des Wagbalkens frei spielen können, 
was soviel besagen will, daß die forttreibende Kraft 
auch nicht an dem Flugkörper selbst angreifen darf, 
weil hiedurch zunächst der Flugkörper in senkrechter 
Ebene um die Flügelachse hemmgetrieben und seine 
Steuerfähigkeit sehr beeinträchtigt wurde. Außerdem 
könnte durch das Angreifen der Forttriebskraft am Flug- 
körper das Gewicht, das durch seine potentielle oder 
kinetische Energie jene gleichmäßige Kraft ersetzen soll, 
die dem Dreh- oder Unterstütznngspnnkt der Flügel oder 
des Wagbalkens seine relative Ruhe nnd Sicherheit ge- 
währleistet, in Pendelschwingungen versetzt nnd hiedurch 
auch das freie Spiel des Wagbalkens oder der Flügel 
gestört, somit die Stabilität des Systems vernichtet werden. 

Ganz gewiß wird aber weder das Prinzip der stabilen 
und leicht empfindlichen Wage gestört, noch die Steuer- 
fähigkeit des Flugkörpers beeinträchtigt, wenn die fort- 
treibende Kraft am relativ fixen Dreh- oder Unterstutznngs- 
punkt des Wngsystems, also an der Flügelachse selbst 
angreift, denn auch unregelmäßige Antriebsimpulse würden 
dann ihre Wirkung auf Flügel und Flugkörper gleich- 
zeitig im ^^leichcn Sinne äußern und so könnte weder die 
SteucrrihiiL:kcit des Flugkörpers beeinträchtigt, noch 
dessen Gewicht zum Tcndeln gebracht werden. 

Diost- Bedingung am Flugapparate praktisch einzu- 
halten, bietet die giöOten technischen Schwierigkeiten, 
so daÜ mau entweder auf jenes (lenie, welches dieses Problem 
i pcnau der Bedingung entsprechend lösen wird, noch warten, 
j oder sich mit annähernden Lösungen der Aufgabe, die 
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jedoch immerhin eine kleine Einbuße an Stabilität oder 
Steuerflhigkeit nach sich ziehen, zufrieden geben muß. 

Vorstehende Bedingung ist jedoch anderseits bei 
allen Fingtieren durch die intermittierenden Flügelschläge 
Tollständig entsprechend und genau dadurch erHillt, daß 
das Schultergelenk ihrer Flügel gleichzeitig als deren 
Dreh' und Unterstützungspunkt sovrie als Angriffspunkt 
der forttreibenden Kraft dient; und um diesen relativ zur 
Fingbewegung fixen Angelpunkt dreht sich hauptsächlich 
das Problem der dynamischen Luftschiffahrt. 

Ob es gelingen wird, den intermittierenden Flügel- 
schlag auch bei den notwendigen sehr großen Flügelflächen 
des dynamischen Flugapparates in Anwendung bringen zu 
können, ist sehr fraglich, da die hiezu erforderliche Ver- 
steifung der Flügelflächen und deren Krümmung sowie 
die Verstärkung der Flügelachse wieder durch die große 
Gewichtsvermehrung der Flügel eine Hauptbedingung der 
verläßlichen Stablilität: das möglichst geringe Gewicht 
der Flügel — unerfüllt lassen. 

Bei dieser Gelegenheit sei es erlaubt, die Bemerkung 
auszusprechen, daß der dynamische Flug mittels sogenannter 
•Hebeschrauben« allein — trotz der möglichen Erhöhung 
ihres Nutzeffektes — wegen der im Verhältnis zum inter- 
mittierenden Flügelschlag dennoch gering bleibenden 
Kraftäußerung nur sehr wenig Aussicht auf praktischen 
Erfolg haben dürfte; dagegen dürfte es doch gelingen, 
durch annähernd der vorstehenden Bedingung entsprechende 
Placierung der Vortriebskraft und Vergrößerung der Steuer- 
fahigkeit des Flugkörpers der sogenannten »Drachen- 
flieger« die Klippe oberwähnter technischer Schwierig- 
keiten zu umschiffen und mit ausreichender Stabilität und 
Steuerfahigkeit vollkommen zufriedenstellende praktische 
Erfolge zu erzielen. 

Dieser höchst interessanten und zeitgemäßen Frage 
wurden emsige Studien, Betrachtungen und Experimente 
gewidmet, welche die hochwichtige, jedoch leicht nach- 
weisbare Erkenntnis zeitigten, daJQ durch eine richtige 
Wahl des Antriebsortes und der Arbeitsrichtung des fort- 
treibenden Propellers bei allen in Flüssigkeiten fort- 
bewegten Fahrzeugen nicht bloß an Kraft- und Material- 
aufwand gegenüber dem heutigen Usus sehr viel erspart, 
sondern auch gleichzeitig die Geschwindigkeit des an- 
getriebenen Körpers bis zu bisher unerreichbar scheinenden 
Grenzen gesteigert werden könnte. 

Obgleich der Nachweis einer fast vierzigjährigen 
Berufstätigkeit als See- und Binnenschiffer, während welcher 
Zeit die einschlägigen Betrachtungen teils aus Pflicht, teils 
ans Interesse angestellt wurden, ferner auch die Resultate 
vorliegend mitgeteilter Kxperimentalstudien sowie andere, 
schon anerkannt gute Arbeiten etwaige Zweifel in den 
vollsten Ernst obiger phantastisch scheinender Behauptung 
ausschließen dürften, sei es noch gestattet, in einem fol- 
genden Artikel einige der einfachsten, beweiskräftigsten 
Versuche und Argumente dieses volkswirtschaftlich so 
bedeutungsvollen Schlusses anzuführen. 



WIENER AERO-KLUB. 

Nachdem wochenlange schlechtes Wetter geherrscht 
und anfangs Juni auch die monatliche meteorologische 
Hochfahrt deshalb unterbleiben mußte, konnte endlich 
Dienstag den 11). Juni nach Eintritt schöner, heißer 
Witterung wieder die erste Ballonfahrt stattfinden, und 
zwar war es der »Saturn«, der sich an diesem Tage 
mit den Herren Dr. Anton Schiein als Führer und 
Mr. Johnson als Begleiter um "/^ö Uhr nachmittags in 
die Lüfte erhob. Es herrschte ein nur lokaler, doch gan^ 
frischer Luftzug nach Süden, der aber gegen Abend voll- 
ständig abflaute, so daß die Herren zuerst eine flotte 
Fahrt hatten und dann eine sehr sanfte Landung, eine 
richtige Hofratslandung, bcwcrkstellitjen konnten. Ihr Ab- 
stieg erfolgte bei Ncufeld nächst Ebenfurth. Die Dauer 
der Fahrt betrug gegen zwei Stunden, die zurückgelegte 
Strecke 40 ktn, 

Mittwoch den 27. Juni stieg der »Saturn« mit 
Mr. Johnson allein auf, der damit seinen Befähigungs- 



nachweis zur Führerschaft zu vollenden hatte, weil be- 
kanntlich im Wiener Aero-Klub von jedem Bewerber um 
die Führerschaft nach genügender sonstiger Ausbildung 
zuletzt eine Solofahrt als unerläßliche Bedingung zur Er- 
reichung des Führerranges gefordert wird. Diese muß 
anstandslos absolviert und von dem Aspiranten das ge- 
samte Material in tadelloser Verpackung zurückgebracht 
sein, damit von Seite des Fahrwartes beim Ausschusse 
die Ernennung zum Führer beantragt werden kann. 
Die Auffahrt erfolgte um 3 : 51 nachmittags bei 
schönstem Wetter, aber in furchtbarer Hitze und bei nur 
schwachem Luftzuge aus Südsüdost. Der Ballon nahm 
seinen Weg über Floridsdorf und Jedlesee, woselbst 
aber die Fortbewegung sehr gering wurde, so daß 
Mr. Johnson, der bis dahin eine Höhe von 125() m er- 
reicht hatte, noch vor dem Bisamberg, und zwar bei 
Strebersdorf, nach zirka l^sStündiger Fahrt eine überaus 
sanfte Landung bewerkstelligte. 

Donnerstag den 28. Juni hielt der Ausschuß des 
Wiener Acro-Klubs seine erste Sommersitzung ab, und 
zwar in seinem alten Stammlokale beim »Eisvogel« im 
k. k. Prater, verbunden mit einer freien Zusammenkunft 
für die Herren Mitglieder. Auf der Tagesordnung stand 
die Ernennung des Mitgliedes Mr. Johnson zum Führer 
und eine kleine Feier des 25. Aufstieges des Ausschuß- 
mitgliedes Dr. Schi ein, des berühmten Hochfahrers des 
Klubs. 

Der Abend war ungewöhnlich zahlreich besucht und 
verlief sehr animiert. Mr. Johnson, der neueste Führer 
des Klubs, empflng die herzlichsten Glückwünsche zu 
seiner eben empfangenen Würde, und Dr. Schi ein, der 
unermüdliche Hochfahrer, wurde anläßlich der Erreichung 
des ersten Viertelhunderts Luftfahrten nicht bloß in Prosa, 
sondern von dem angestammten, stets launigen Klub- 
humoristen, Herrn Bierenz, sogar in Versen gefeiert, 
Versen, die, vom Verfasser selber vorgetragen, einen wahren 
Lach Sturm erregten und auf allgemeines Verlangen wieder- 
holt werden mußten. 

Da auch die höchst erfreuliche Nachricht vorlag, daß 
der Beinbruch, den Herr Rudolf H u b e 1 vor einiger Zeit 
erlitten, vorzüglich geheilt sei, wurde auch dieses Fi^hrers 
des Klubs in anerkennendsten Worten gedacht und der 
Präsident ersucht, Herrn Hubel die aufrichtigsten Gratula- 
tionen aller Versammelten zu der glücklichen Kur und 
Wiederherstellung zu übermitteln. 

Der Kassier, Herr Dr. Steinschneider, gab dann 
eine schnell improvisierte, heitere »Dichtung« auf Herrn 
Bierenz zum Besten und schließlich sprach Herr 
Dr. Schiein noch einen ernsten Toast, in welchem er das 
schöne Verhältnis zwischen der meteorologischen Anstalt 
und dem Acro-Klub erwähnte. Erst nach Mitternacht schloß 
die gemütliche Veranstaltung, zu der auch der Altmeister 
der österreichischen Flugtechniker, Herr Ingenieur Wilhelm 
Kress, erschienen war. 

Während des Hochsommers findet nun j e d e u 
Donnerstag abends eine freie Zusammenkunft der Mitglieder 
beim »Eisvogel« statt. 



NOTIZEN. 

DAS JAHRBUCH 1906 des »A^ro-Club de France« 
ist soeben erschienen. 

DIE NÄCHSTEN SIMULTANFAHRTEN finden 
am 4., 5. und 6. Juli statt. 

MR. O. CHANUTP: hat seine Adresse geändert, 
sie lautet nun: Mr. O. Chanute, Gl, Cedar street, Chicago 
U. S. A. 

IN DEN WIENER AERO-KLUB wurden als 
Mitglieder neu aufgenommen die Herren Dr. Richard Berl 
und Alfred Prochazka. 

AM 18. JUNI fand in Saint-Cloud (Paris) vom 
Sportplatz des AtVo-Club aus ein dreifacher Aufstieg statt. 
In einem der Ballons saÜ als Passagier Santus-Dumont. 

IN TOURCOING (Krankreich) ist eine Industrie- 
Ausstellung, auf deren Terrains Kaptivaufsticge stattfinden. 
Der Leiter dieser Aufstiege ist der Acronaut Leprincc. 
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DER »HfeLICOPTfeRE LfeGER« ist ron Monaco 
nach dem Schloß des Fürsten Albert von Monaco in 
Marchais gebracht Tvorden. Es sollen daselbst Experimente 
im Freien ausgeführt werden und ein Motor von 100 Pferde- 
stärken in Verwendung kommen. 

EINE SCHÖNE ALPENFAHRT soll ein am 
30. Mai d. J. in Davos (Schweiz) aufgefahrener Ballon 
des »Augsburger Vereines für Luftschiffahrt« gemacht 
haben. Der Aufstieg hat, so meldet man, um ^/^l Uhr, 
die Landung um '/^3 Uhr bei Sondris (Vcltlin) statt- 
gefunden. 

AN DIE SPANISCHE ARMEE soll ^niges aero- 
nautisches Material von M. Barbotte in Paris verkauft 
werden. Kürzlich fand eine Probefahrt vom Atelier 
Lachambre aus statt, bei welcher Barbotte im Ballon 
•Mistral« einen spanischen Offizier führte. Außer dem 
»Mistral« soll auch der »Estcrel« verkauft werden. 

S. M. DER KAISER hat das bekannte flugtech- 
nische Buch von Ingenieur Wilhelm Kress: »Aviatik 
— Wie der Vogel fliegt und wie der Mensch fliegen 
wird« durch Annahme für die k. u. k. Familien-Fidei- 
kommiß-Bibliothek ausgezeichnet und verfügt, daß dem 
Verfasser aus diesem Anlasse der a. h. Dank übermittelt 
werde. 

DIE HOMOLOGIERUNG der Pariser Zielfahrt 
vom 27. Mai 1906 ist von der sportlichen Kommission 
des »Aäro-Club de France« jetzt publiziert worden. Die 
Preisträger sind: 1. Alfred Leblanc, 2. Gasnier, 
3. Georges Le Brun, 4. Auguste Nicolleau. Die 
weitere Klassifizierung lautet: 5. Emest Zens, 6. Comte 
deContades, 7. Omer-Decugis, 8. Emest Barbotte. 

AUS LISSABON kommt die Nachricht, daß die 
portugiesische Regierung sich mit dem Plane trägt, zwei 
lenkbare Ballons anzukaufen. Man wird sich erinnern, daß 
der Konig von Portugal bei seinem letzten Aufenthalt in 
Paris großes Interesse für die Versuche mit dem »Lebaudy- 
Ballon« bekundete. Carlos III. hat damals einen Admiral 
seiner Suite nach Moisson gesandt. Dieser Admiral, mit 
Namen Capello, machte sogar eine Fahrt mit. 

VERSUCHE MIT DRACHENFLIEGERN werden 
regelmäßig jeden Sonntag von einigen Mitgliedern des 
»Acronautique-Club de France« unweit von Paris ausge- 
führt. Die Herren Durieu, Bazet, Cormier, de 
Pischof und de Coster haben sich nämlich einen 
Aeroplan Chanuteschen Systems bauen lassen und experi- 
mentieren damit in Palaiseau. Der Capitain F erb er hat 
der kleinen Experimentiergruppe einen zweiten Aeroplan 
geschenkt. 

HON. C. S. ROLLS, einer der rührigsten Amateur- 
aeronauten Englands, machte vor kurzem in Gesellschaft 
des Professors Huntington und W. E. Shorts von Paris 
aus eine Ballonfahrt, um die I^eschaffenhuit desjenigen 
Punktes kennen zu lernen, von wo er am i\0. September 
als Teilnehmer der Gordon-Bennett-Konkurrenz abzufahren 
haben wird. Für kurze Fahrten iu England hat Rolls bei 
einer französischen Firma einen besonders leichten, 500 w^ 
fassenden Aerostaten aus japanischer Seide herstellen 
lassen. 

EINE BALLON VERFOLGUNG durch Automobile 
veranstaltete am 17. Juni die Schweizer Luftschiffer- 
kompagnie in Zürich. Der Schweizer AcroKlub stellte zu 
diesem militärischen Versuch seinen Ballon »Mars« dem 
Obcrblen Schaeck zur Verfügung. Der Oberst führte 
«selbst den Ballon und war von drei Passagieren, den 
Herren Baron Sul zer wart, Zwei sei und Aichele, be- 
gleitet. Die Landung fand in Gelter Kirdcn, Kanton 
Basel, stall. Zwei Automobile erreichten den gelandeten 
Ballon. 

MAJOR HERSEY, der Wellman auf der Nord- 
jjolexpediliuu bej^leilct, hat vom 12. bis zum 2(>. Mai in 
Paris sechs Ballonfahrten j^emaehl, wovon die letzte allein. 
Kr hat schon Ende Mai l*aris verla.ssen, um sich nach 
Hammerfest zu begeben. Vun dort aus hat er .sich im 
■ Fridtjof« eingeschifft, um mit einem Teil der zur F.\- 
pedition nötigen Materialien nach Spitzl)er;^eu /u fahren. 
/Jcr »I'ViiUjof« krhrt hiciauf uach llammeifest zurück, 



wo er die übrigen Mitglieder der Ballonexpedition er* 
warten wird. 

AUF DEM EISENBAHNGELEISE, knapp vor 
einem herannahenden Personenzag, landete, wie man mit- 
teilt, am 20. Juni ein Heifiluftballon, der im Zoologischen 
Garten in Aix-la>Chapelle aufgestiegen war. Der Luft- 
schiffer T o m s i k war der einzige Insasse des Ballons 
Der Personenzug, welcher, als die Landung auf dem 
Bahngeleise bei Herbesthal gerade vor sich ging, daher- 
gebraust kam, schob den Ballon beiseite. Dem Luftschiffer 
ist nichts geschehen. Die Ballonhülle hat dagegen viele 
Risse erlitten. 

DIE »SOClfeTE FRANQAISE de Navigation 
A^rienne« hielt Donnerstag den 28. Juni eine Sitzung mit 
folgender Tagesordnung ab: 1. Verlesung des Protokolls 
der letzten Sitzung; 2. Eröffnung des Einlaufes; 3. Dis- 
kussion des Wellmanschen Projektes einer Fahrt zum 
Nordpol; 4. M. Bordö: »Zusammensetzung der Flügel«; 
5. MM. Dumas Vater und Sohn: »Vorführang eines 
Modells ihres lenkbaren Ballons; 6. M. Averly: »Ant- 
wort auf eine Note von Hargrave; 7. M. Roux: »Die 
Stabilität der Aeroplane«. 

VON LINCOLN BESCHEY, jenem amerikanischen 
Aeronauten, der einigen Blättermeldungen zufolge in einem 
»Lenkbaren« vom Luna Park (vier Meilen von Washington) 
nach dem »Weii3en Hause« gefahren, dann nach Depo- 
nierung einer Karte für den Präsidenten Roosevelt zu 
seinem Aufstiegsorte zurückgekehrt sein soll, um daselbst 
noch einige staunenswerte aeronautische Evolutionen zu 
vollführen, hat mau nichts mehr gehört. Keinerlei aus- 
führlichere Nachricht bestätigt die so interessant klingende 
Mitteilung, die man wohl als Ente ansehen mufi. 

IN EINEM SUMPF landete kürzlich eine ameri- 
kanische Acronautin namens Maggie Dailey. Die Luft- 
schifferin stieg vor vielem Publikum vom Midway-Park 
in Middletown allein in ihrem Ballon auf und unternahm 
dann einen Fallschirmabstieg. Derselbe glückte ganz 
hübsch, nur war das Ende etwas schmutzig, weil die 
Landung eben in einem Sumpf erfolgte. Die Sache hätte 
leicht gefahrlich werden können und die Aeronautin muß 
froh sein, mit dem bloßen Schmutz davongekommen zu 
sein, Sie hätte an einer nachgiebigeren Stelle ebensogut 
versinken können. 

BARON HE WALD, einer der als Vertreter Deutsch- 
lands für die Gordon Bennett-Konkurrenz genannten Luft- 
schiffer, erlitt, wie man mitteilt, kürzlich einen leichten 
Unfall in einem Automobil. Das Fahrzeug fing in voller 
Fahit auf nassem Asphalt plötzlich zu schleudern an, 
Baron Hewald verlor das Gleichgewicht und wurde mit 
seinem Arm durch eine Spiegelscheibe gedrängt. Die 
scharfen Kanten der gebrochenen Glasflächen gruben, wie 
sich denken läßt, nicht unerhebliche Wunden in den Arm 
ein. Gefahr ist für den Verletzten nicht vorhanden. Der 
Ballon Hewalds soll bei Riedinger in Augsburg schon 
fertiggestellt sein. 

»CAUSERIES AERONAUTIQUES« et Projet 
d'Aöroplane par Francesco Fi l i as i. Durch Libreria Detken 
& Racholl, Neapel. Preis K 1*68. — In dem vorliegenden 
Heft wird zuerst über allgemeine Fragen der Lufischiff- 
fahrt und des Fluges gesprochen, das Drachenprinzip u. s. w. 
beleuchtet, endlich auf des Verfassers eigene Erfindung 
— einen Drachenflieger — eingegangen. Eine Tafel am 
Ende des Buches zeigt die Formen der Filiasischen Kon- 
struktion. Es wird am Schlüsse bemerkt, daß das Projekt 
Filiasis aus dem Jahre 1002 stammt und daß ein Bericht 
darüber vor zwei Jahren der technischen Kommission des 
»Aero-Club de France« vorgelegt worden ist. 

DER »LENKBARE« des Grafen Henry de La 
Vau Ix ist vollendet. Kr ist von Maltet verfertigt worden. 
und zwar hat man dazu größtenteils .schon die Zeit benützt, 
während welcher der Comic sich in Amerika aufhielt. 
Die Hülle ist l-in^-lich und faßt 100 m'\ Ein 16 H. P. 
Ader-Motor soll den Propulsionsmechiuismus betreiben. 
Der Eigentümer des neuen »Lenkbaren« denkt, daß dieser 
eine Person drei Stunden lang befördern könne. Der 
iKillün wurde bereits gegen Ende Mai mit Wasserstoff 
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gefüllt. Beim Concours d'Obidine und beim »Grand Prix« 
des A6ro-Clab war er schon Gegenstand allgemeiner Neu- 
gierde; er ist nämlich in der Halle des A^ro-Clab in 
Saint-Clond untergebracht. 

DER •AUTOMOBILE CLUB de la Sarthe« hatte 
für den 25. Juni eine Zielfahrt ausgeschrieben; Auffahrts- 
pnnkt : Maus. Es wurden dazu mehrere Ballons des »A^ro- 
Club de France« gemeldet, und zwar: »Le Ludion« (Paul 
Tissandier); »Fol« (Comte de Castillon de Saint- 
Victor); »Simoun« (Comte d'Oultremont), »Katherine 
Hamilton« (Emest Barbotte), »Eole IL« (M. Ren^ 
Gas nie r). Stellvertreter: »Saturne« (M. Georges D u b o i s), 
»Albatros« (M. Alfred Leblanc). »Korrigan« (M. Georges 
Le Brnn); »X...« (M. Frank Lahm); »Ronron« 
(Comte de Contades); »Eden« (M. Emile Jan et s). Die 
Ballonfahrt war ein »Concours de Pcrimötre Routier« und 
mit einer Verfolgung durch Automobile verbunden. 

BERTELLI, ein italienischer Offizier in Rom, hat 
ein Luftfahrzeug konstruiert, das auf dem Prinzip der 
teilweisen Entlastung beruht. Es stellt einen mit Zigarren- 
ballon versehenen Drachenflieger dar und hat den Namen 
»Aerostare« erbalten. Der Ballon faßt f)0 m^ Gas, ist also 
nicht groß. Seine Längsachse befindet sich in der Vertikal- 
ebene zwischen den beiden als Drachenflächen wirkenden 
Flügeln, doch hoher als diese. Dem Augenschein nach 
ist die Tragflächenkonstruktion des Fahrzeugs schon ab- 
gesehen von der Verwendung eines Ballons ziemlich un- 
vorteilhaft. Es lohnt sich kaum, näher darauf einzugehen. 
Ein Levavasseur-Motor — die Marke ist eotschieden Mode — 
von 24 H. P. besorgt die Propulsion des Apparates. Er 
betreibt nicht zwei, sondern nur eine Flügelschraube. 

DER SEE VON ENGHIEN bei Paris wird der 
Schauplatz von Drachenflugexperimenten sein. Von seinem 
Wasser aus soll sich nämlich der große Acroplan von 
Bleriot in die Luft erheben. Bleriot ist der Erzeuger 
der bekannten Scheinwerfer, die seinen Namen tragen. 
Der Flugapparat besitzt Tragflächen im Ausmaße von 
60 /»*, die in zwei elliptische Zellen aufgeteilt sind. 
Das Gerippe ist aus Holz und mit gefirnißter Seide 
überspannt. Zwei Schrauben befinden sich nebeneinander 
am vorderen Ende de« Apparates. Sie sollen G(X) Um- 
drehungen in der Minute machen. Zu ihrem Betriebe dient 
ein 24pferdiger achtzylindriger Antoinette-Motor, der 40 kg 
wiegt. Der Acroplan ist auf Schwimmer montiert, die aus 
perforiertem Holz hergestellt und mit einer undurch- 
lässigen Kautschukschichte überzogen sind. Die Versuche 
sollen bald beginnen. 

DEN ERSTEN PREIS im Concours Chuvanard der 
Pari.ser Ecole des Beaux-Arts gewann ein junger Architekt 
namens Henry Bans für sein »l'rojekt eines Acro-Clubs«. 
Es handelt sich um eine Zusammenstellung zahlreicher 
Baulichkeiten zum Zwecke der Luftschillahrt, für deren 
Errichtung der Rennplatz von Bagatelle im Bois de 
Boulogne angenommen ist. Das Modell zeigt Hallen für 
sphärische Ballons, Garagen für »Lenkbare«, Vorrichtungen 
xum Aufstiege von Fesselballons, eine große Plattform 
zur Abfahrt und Landung von Flugapparaten, Tribünen 
für die Zuschauer, das Klubpalais mit einem großen Fest- 
saale und Konferenzzimmern, deren Einrichtung bis ins 
Detail durchgeführt ist u. s. w. Den zweiten Preis der 
Konkurrenz gewann M. Romaury für seine Studie zur 
Umwandlung der Insel Lacroix nächst Ronen in einen 
immensen Promenaden- und Sportplatz. 

EIN SELTENER FALL, ja vielleicht einzig in 
seiner Art, hat sich Montag den IS. Juni in der Um- 
gebung von Paris zugetragen. An dem besagten Tage 
stiegen vom Park des »Acro-Club de Krauce« in Saint- 
Cloud zwei Ballons mit einem Zeitintervall von zehn Mi- 
nuten auf. Zuerst erhob sich der »Panipeiu«, jjeführt von 
Santos-Dumonl; im Kori^e befanden sich außerdem 
Herr und Frau Lete liier und M. d'A utchorena, der 
Eigentümer des Ballons, der bei dieser Gelegenheit in- 
auguriert wurde. Der zweite Ballon (»»rAeroClub III.«) 
trug M. Leon Maison ^Führer) und drei weitere Personen. 
Das Merkwürdigste ist nun, daß beide Ballons an der 
gleichen Stelle, kaum zehn Meter von einander cutlernt 
landeten; und zwar kam zuerst der »Acro-Club HI.« zur 



Erde, dann bald darauf der »Pampero«. Die LuftschifTer 
fuhren dann in ihren Automobilen, die den Ballons ge- 
folgt waren, nach Hause. 

DIE »WIENER MODE, schreibt: »Luftschiffahrt 
und Tennis sind zwei Sports, die sich scheinbar nicht 
vereinigen lassen. Und doch ist es dem Wiener Aero-Klub 
geglückt, eine Wechselbeziehung zwischen beiden her- 
zustellen. Der reizende Park des Klubs im Prater, von 
wo die Aufstiege mit den Ballons erfolgen, weist nämlich 
seit Beginn dieser Saison zwei hübsche Tennisplätze auf. 
Es wurden sowohl für Herren als auch für Damen hübsch 
eingerichtete Garderoberäume hergestellt, es gibt Wasch- 
gelegenheiten etc. Auf den Courts wird schon eifrig gespielt, 
ein Beweis dafür, daß jene, die sich mit Vorliebe in den 
himmlischen Regionen bewegen, auch irdische Genüsse zu 
chätzen wissen.« — Für den Sommer ist jetzt einer der 
beiden Acro-Klub-Tennisplätze für verschiedene Tageszeiten 
frei und es werden für Juli und August Spielstunden sehr 
bi'llig abgegeben. Weitere Auskünfte im St. Annaho*", 
bei der Verwaltung dieses Blattes. 

DIE SPORTLICHEN BALLONFAHRTEN nehmen 
in Frankreich an Zahl immer zu. Ein Pariser Autor, der 
sich stets gern für die Wissenschaft im Ballon einsetzt, 
fühlt sich dadurch zu dem Ausruf veranlaßt: »Mochten 
doch bei uns auch die Beobachtungsfahrten zunehmen ! 
Wie ließe sich doch das vorhandene Ballonmatcrial aus- 
nützen. Welch ergiebige Forschungen könnte man doch 
unternehmen, wenn die Herren Ballonbesitzer nur ein 
bißchen Interesse für Meteorologie und Physik hätten! 
Aber nichts rührt sich. Es scheint, daß die Propaganda 
für wissenschaftliche* Fahrten hier die wenigsten Früchte 
getragen hat. Möchten die Franzosen doch ein bißchen 
um sich blicken, zum Beispiel auf den im Vergleich zu 
französischen Vereinen so kleinen Wiener Klub, und sehen, 
wie man da die wissenschaftlichen Fahrten tätig zu schätzen 
weiß.« Die Bemerkungen des Pariser Freundes der For- 
schungsfahrten scheinen in der Tat nicht unberechtigt zu 
sein. Denn wenn man bedenkt, was mit den vorhandenen 
Mitteln in der bezeichneten Richtung in Frankreich ge- 
schehen könnte, und prüft, was wirklich geschieht, stößt 
man wirklich auf ein Verhältni.«, das für die »science en 
ballonc nicht sonderlich günstig ausfällt. 

EINE »STUDIENGESELLSCHAFT« wird häufig 
im Zusammenhang mit dem Parseval-Ballon genannt; die 
Gründung dieser Studiengesellschaft soll schon im März 
in der Weise vor sich gegangen sein, daß der deutsche 
Kaiser bei einem Diner, zu dem die Geheimräte Loewe, 
Schwabach und Rathenau und andere tonangebende 
Persönlichkeiten der Berliner Finanzwelt geladen waren, 
die Rede auf die Brüder I.ebaudy und ihr Luftschiff 
brachte. Im Laufe der Unterhaltung wurde der Opfer- 
willigkeit und dem Patriotismus der beiden Franzosen 
große Anerkennung gezollt, erörtert, welchen wichtigen 
Dienst sie ihrem Lande erwiesen, indem sie ihr Luft- 
schifl" den Militärbehörden zur Verfügung stellten, und 
hervorgehoben, wie sehr die französische Heeresleitung durch 
diesen Schritt hochherziger Privatleute in Vorsprung ge- 
setzt sei. Die anwesenden Mitglieder der Hochfinanz 
griffen die Sache auf und gingen unverweilt an die Bildung 
eines Komitees. Außer den genannten Persönlichkeiten 
gehört ihm auch Admiral Hol 1 man n, der vertraute Berater 
des Kaisers in Marinefragen, an. Dem Komitee soll ein 
Grundstock von einer Million Mark zur Verfügung stehen. 
Es dürfte sich später zu einem förmlichen Verein ausjjestalten. 
BEIM »CONCOURS D'OIUDINE«, von dessen 
Abhaltung am 2rf. Mai in l^iris wir schon berichieleu. 
wurde folgende Startordnung beobachtet: 1. »Mistral« mit 
Hrnest Barbotte (Führer) und Frank G. I-ahm, 2. »Kor- 
ri{;antf mit Georges Le Brun (Führer), 3. »Aero-Club IV« 
mit Albert Omer Decugis, 4. »P'ole II« mit Rene Gas- 
nicr, 5. »Le Limousine mit Auguste NicoUc.iu und drei 
Passagieren, worunter eine Dnmc, G. »Le Faune« mit 
Krnest Zens, 7. »Albatros« mit Alfred Leblanc und 
8. »Ronron« mit dem Clrafen Arnold de Contades. Zu 
dem nun folgenden L:ni lungsrcsultat sei in Erinneruntj 
gebracht, daß der ("uncours d'Obidine eine Ziel fahrt Ist^ 
für welche sich \<ivV^T ^qx^xäi^^sX %^^^^^^ ^"^va. UvtS. X*^- 
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«ttimmt. Sieger der Wettfahrt ist, da er dem gewählten 
Punkte am nächsten kam, Alfred Leblanc. Er landete 
IKX) tn vom Ziel (einer StraOenkreuzang) bei Barey, Ren^ 
Gasnier landete in Saint-Nesme, 2 km vom Ziel Juilly, 
Georges Lc Brun in Villenoy, 4*5 km vom Ziel Neuf- 
moutiers, Nicolleau in Betz (Ziel: Cripyen-Valois), 
Zens in Crouy-sur Ourcej (Ziel: Bahnhof von Betz), A. de 
Contades in Ncufmoutiejs, Omer Decugis in Claye- 
Souilly, Barbotte zwischen Clayc-Souilly und Villevaude. 
Die Regulierung des Kurses war durch das Vorhanden- 
sein von zweierlei Luftströmungen ermöglicht, die in 
700 m gegeneinander abgegrenzt waren. 

IN MADRID hat am 28. Mai ein sportlich-aero- 
nautisches Ereignis stattgefunden: eine Auffahrt von zwölf 
Ballons. Man ersieht aus der Möglichkeit einer solchen 
Veranstaltung, wie rasch und fruchtbar sich in Spanien 
die Amateur-Acronautik entwickelt hat. Viele Tausendc 
von Zuschauern wohnten der vielfachen Auffahrt bei; es 
ist also auch im Publikum großes Interesse für den Lnft- 
sport vorhanden. Der erste Ballon stieg Punkt 4 Uhr auf; 
CS war der »Jupiter«, ein Aerostat, dessen Hülle eine 
glänzende Aluminiumschicht trägt; derselbe Ballon, der 
mit anderen bei den Beobachtungsfahrten zur Zeit der 
vorjährigen Sonnenfinsternis benützt wurde. Führer: 
Oberst VivesyVich. Es folgten: 2. der «Huracan« 
(20ÜÜ m^), geführt von Pedro S o m g n i c o, 3. ■ Alfonso XI II. « 
(2600 /Ä«) von Rugama, 4. »El Cierzo« (16U0 m^) von 
Kindclan, 5. »Santo Ana« (1600 tn^) von Vicomte 
Asilos, 6. »Verajo« (1200 m') von D. Eduardo Magda- 
lena, 7. »Ei Alcotan« (950 m^) von Roman Sanchos 
Avios, Ö. »Urano« (8000 /«') von D. Jos6 Cutillo, 
\). »Martc« (800«»') von Pinto, 10. » Maria- Teresa« 
(800 m^) von Esteban G. Talamanca, 11. »Mercurio« 
(660 m^) von Pinto min, 12. »El Avion« (450 m^) von 
F. Jesus Duro. Zahlreiche Automobile folgten den langsam 
dahinziehenden Ballons, deren Spitze der »Jupiter« hielt. 
Nach \/,6 Uhr landeten die Acrostaten ziemlich nahe bei- 
einander auf und in der Nähe von militärischen Exerzier- 
plätzen ca. 14 km von Madrid. 

IN ARS BEI COGNAC in Frankieich, Departement 
Charente, landete am 8. Juni um 5 Uhr nachmittags ein 
Ballon, dessen Korbe vier Personen entstiegen. Ver- 
schiedene Zeitungen meldeten, man verdächtige die vier 
Luftschiffer der Spionage. U. a. hieß es : »Die Aeronauten 
begaben sich sofort auf die Gendarmerie und erklärten, 
aus Strasburg zu kommen, wo sie am Donnerstag abends 
um 10 Uhr aufgefahren seien. Sie sollen Papiere vor- 
gezeigt haben, wonach sie in offizieller Mission waren. 
Mau sah sie deshalb als Spione an und nahm sie fest. 
Sic verlangten die Unterstützung des schweizerischen 
Konsuls. Man ist hier jedoch überzeugt, es mit deutschen 
( >tt*iziereu zu tun zu haben. Es ist eine gerichtliche Unter- 
suchung eingeleitet worden.« Eine weitere Meldung besagte, 
die Luftschiflfer hätten mit Bleistift ausgefertigte Schrift- 
stücke vorgezeigt, durch welche sie als zu einer wissen- 
schaftlichen Kommission gehörig bezeichnet gewesen 
wären; sie hätten ferner vorgegeben, noch andere Doku- 
mente zu besitzen, wollten aber diese nur der »kompetenten 
Behörde« vorlegen. Das Geheimnis wurde übrigens bald 
geklärt, und ein französischer Berichterstatter bemerkt 
ganz richtig, die Nachrichten seien »beaucoup de bruit 
pour ricn« gewesen. Der Ballon gehört, seiner Information 
nach, dem »Oberrheinischen Vereine für Luftschillahrt« 
an. Die vier Herreu: ein Deutscher, zwei .Schweizer 
Offiziere und ein Brasilianer, -»ind am 7. Juni um 10 Uhr 
abends von Sliaüburg aus aufgefahren, um womöglich eine 
Tour in die Schweiz zu machen. Die Wiudslrömungen 
waren dieser Absicht nicht hold und verschlugen deu 
Ballon nach Krankreich. (I)al3 sich die Franzusen diese 
kindische Spitjnriccherei nicht abf^ewöhncn können! V. S.i 

VON WELLMAN, dem Autor dc.^ N()rJp(.)l[»rojcktcs 
und Leiter der anstehenden Expedition, wird jetzt in Paiis 
viel gesprochen, in allen nu\'lichen (icsell>chafun wird 
die bevorstehende Nordi-ullalm /.um Vurtra.i^stljcma bcuüt/.l. 
Wellmau tut das Scini^e /.ur l*n>pagand.i. Li hiilt uniet 
.indcrcm in der »Soi-iOl«! l'r.iiiraiso de Navi■.^lti^ln Av':iieiujeu 
und in der metcorulo^ischeu (iescllschait V(»rtrai,'e. Auch 



in die Akademie der Wissenschaften ist das Wellman* 
Projekt gedrungen. M. Janssen referierte darüber, indem 
er die wichtigsten Daten über das Luftschiff und die Ex- 
pedition vortrug. Man erfahrt aus den Angaben zum Bei- 
spiel folgendes: Die Gondel des Luftschiffes stellt einen 
wasserdichten Schiffskörper dar, sinkt also, aufs Wasser 
gebracht, nicht unter. Im Korbe sind Schlitten unter- 
gebracht, deren man sich bedient, wenn ein Unfall den 
Ballon treffen sollte. Drei Stationen für drahtlose Tele- 
graphie werden an weit in den Norden vorgeschobenen 
Punkten in bewohnter Gegend aufgestellt; eine vierte 
Station wird in der Ballongondel untergebracht, deren 
leitende Verbindung mit der Erde durch ein metallisches 
Kabel hergestellt ist, das gleichzeitig als Equilibreur für 
den Ballon dient. Was dieses metallische Kabel nützt, 
wenn es über gefrorene Flächen schleift, ist noch eine 
offene Frage. Wellman hat in der letzten ZtXl einige Frei- 
ballonfahrten in Paris ausgeführt, wobei er besonders die 
Wirkung der Schleppseile zu studieren versuchte. Die 
Schleppseile spielen nämlich bei der Expedition im »Lenk- 
baren« keine unwesentliche Rolle. Der jetzt fertiggestellte 
»Dirigeable« soll vor seiner Abreise von Paris gar nicht, 
auch nicht für eine kurze Probe, gefüllt, sondern gleich 
verpackt und nach dem Norden versandt werden. Wellman 
verbleibt nicht mehr lange in Paris, denn die Versuche 
auf Spitzbergen sollen möglichst bald in Angriff ge- 
nommen werden. — Eine letzte Nachricht meldet, dafi 
Wellman mit dem gesamten aeronautischen Material 
bereits in Tromsö angelangt ist. (Das wird wieder 
eine schöne Geschichte werden. V. S.) 

DER BELGISCHE a£RO-CLUB hielt am 23. Mai 
unter dem Vorsitze des M. Fernand Jacobs eine große 
Versammlung ab, bei welcher sich die verschiedenen 
Kommissionen dieses Klubs konstituierten. Die sportliche 
Kommission besteht aus den Herren: Baron Pierre de 
Caters, Präsident; Paul Hamoir, Vizepräsident; Leon 
(Rosset, Baron Joseph de Crawhez, Adh<^mar de La 
Hault, Graf Jacques de Liedekerke, Capitainc 
de Soucy, Mitglieder. Technische Kommissionen gibt es 
drei: die »Commission de l'Atmosphire ou ti'A^rostation 
Scientiütiue«, die »Commission du Plus Lourd tjue l'Air« 
und die »Commission du Plus L6ger que TAir«. Das 
Bureau der ersten wissenschaftlichen Kommission ist su 
zusammengesetzt: Chevalier Clement de Saint-Marcq. 
Kommandant der Antweq)ener Militär-Luftschiffertrnppe. 
Präsident; Georges Lecointe, Leiter des astronomischen 
Dienstes am königlichen Observatorim , Vizepräsident; 
Leon de Brouckere, Schriftführer. Das Bureau der 
aviatischen Kommission (»plus lourd que Tair«) : Genie- 
oberstleutnant Van den ßorren, Kommandant der Luft- 
schiffertruppe in Namur, Präsident; Ingenieur Henry 
Urban, Vizepräsident; Dr. R. Rowart, Schriftführer. 
Die Kommission des »plus U^ger que Tair« : Genieoberst- 
leulnant G. Tournay, Präsident; A. Flamache, In- 
genieur, Hochschulprofessor, Vizepräsident; Geniehaupt- 
manu Maleve, Schriftführer. Bei kombinierter Arbeit 
dieser drei Kommissionen ist die Leitung diese: Oberst- 
leutnant Van deu Borren. Präsident; A. Flamache, 
G. Tournay, Le Clement de Saint-Marcq, Vize- 
präsidenten; Malcve, Schriftführer. Die übrigen Mit- 
glieder der technischen Kommissionen sind folgende 
Herren: A. Bracke, Ingenieur und Mcteorolog; L. Ca- 
pazza, Ingenieur- Aeronaut; Dr. A. Damry; Adhömar 
de La Jl.iult; H. Denioor; Dr. R. Goldschmidt; 
Dr. O. Laurent; Dr. Tackin; P. van Hoegacrden. 
Ingenieur; P. van Mcenen, Leutnant der Ltiftschiffer- 
Komj)agnie. 

AUvS GÖRLITZ kommt uns die folgende Mitteilung 
zu: »Ich habe von jeher für wissenschaftliche und mecha- 
ni>chc Dinge ein groüeii Interesse und verfolge insbesonders 
alle lufitechnischeu Arbeiten. Ich kenne auch die bisher 
erschionuniu Werke über das Prinzip des Vogelzuges 
ii])cr Luttschitfc acrostatischcr sowie dynamischer Bauart 
und kann wold .«^agen, daß ich die bedeutendsten Drachen- 
llieger, -^o weit ( -^ mir möglich war, ebenfalls studiert 
lialie. Besunderss wertvoll für die Flugfrugc halte ich den 
Diachenllieger drs Herr Ivress und selbstredend jetzt 
den der (iebrüdcr Wright. Gerade nach Anschoeidnng 
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der Wright-Frage in Ihrer geschätzten Zeitung bin ich zu 
dem Entschlüsse gekommen, es nnn selbst mit Drachen- 
fliegern xn probieren, und bemerke ich ausdrücklich im 
▼onius , daß ich mit diesen Zeilen keinerlei materielle 
Unterstützung in irgend einer Form anstrebe. Meiner An- 
sicht nach hatte Herr Kress rier Fehler in der Bauart 
seines Apparates und deckt sich dieses auch zum Teil 
mit H. A. Samuelsohn : 1. Ein zu kompliziertes Schlitten- 
boot, 2. eine zu große Wölbung der Tragflächen von einem 
Zwölftel znr Sehne, 3. ein zu großer Widerstand bei Er- 
reichung der Anfangsgeschwindigkeit durch den Abflug 
ans dem Wasser, 4. ein zu schwacher und wohl auch 
mangelhafter Motor. Die Gebrüder Wright haben diese 
▼ier Fehler vollkommen vermieden, und zwar haben sie: 
1. den Fluggapparat vorläufig in liegender Stellung diri« 
giert, 2. eine Wölbung von einem Neunzehntel znr Sehne, 
3v Versuche von einer Wiesenflache ans, 4. eigene genaue 
Kenntnisse des Motors. Besonders in diesem letzteren 
Punkte haben wir jetzt durch die neuzeitlichen Motoren, 
Buchet, einen enormen Fortschritt gegen H. Kress. Ich 
beabsichtige nun vorerst ein Modell zu bauen, welches 
ich mit elektrischem Antriebe versehen werde. Der Elektro- 
motor mit sehr günstigem Gewichtsverhältnis wird zurzeit 
von den Siemens-Schuckert- Werken durchkonstruiert. Die 
Zuleitung des Stromes erfolgt durch je eine Laufschiene, 
welch letztere alsdann durch eine je darüber befindliche 
leitend verbundene Oberschiene weiter erfolgen soll, um 
dadurch den Auftrieb beobachten zu können.« 

DER »GRAND PRIX« des Pariser A*ro-Club 
fand am 7. Juni statt. Ein herrliches Frühjahrswetter be- 
günstigte die Veranstaltung. Von 11 Uhr vormittags an 
sah man auf dem Ballonplatze von Satnt-Clond die acht 
teilnehmenden Ballons sich nach und nach füllen. Das 
Dejeuner im Parkpavillon vereinigte zahlreiche Klub- 
angehorige, die Herren: Comte de La Vaulz, J. Cardane, 
Franz Reichel, C. F. Baudry, Comte de Castillon de 
Saint-Victor, Viktor Tatin, Paul Tissandier, Conte da 
Scbio, Gustave Eiffel, Santos-Dumont, Edouard Surcouf, 
Emest Barbotte, Paul Rousseau, BUriot, Capitaine Ferber, 
Gustave Guffroy, Penteado, Comte de Chardonnet, Georges 
Besan9on, Chevalier Pesce, Melandri, Bossuet, Omer- 
Decugiis, Georges le Brun, Alfred Duprat, Leblanc, Rolls, 
Auriol, Perrier, Mallet, NicoUean, Giraud, Maurel, Comte 
de Contades, Vicomte de la Brosse und andere. Die neue 
Gasgesellschaft von Boulogne mufite alles aufbieten, um 
den Erfordernissen nachzukommen. Am Nachmittage wurde 
der Gaszuflud zusehends schwächer, und gegen Abend 
verlor sich noch vor Schlufl der Starts das Publikum 
nach und nach, weil seine Geduld zu Ende ging. 5 Uhr 
war als Abfahrtszeit festgesetzt worden; um diese Stunde 
&nd man jedoch nnr einen Ballon fertig vor. Bei einem 
der Aufstiege ereignete sich ein komischer Zwischenfall. 
Als nämlich Gasniers Ballon »Eole« emporging, fanden es 
die Insassen für nötig, gleich nach Verlassen der Erde 
eine Menge Sand auszuwerfen. Ein halber Sack voll entlud 
sich auf einem Zuschauer, der darüber gar nicht erfreut 
war und nun eine Viertelstunde lang der nützlichen Be- 
schäftigung des Putzens oblag. Heiterer als er waren die 
Umstehenden gestimmt, die dem Sandregen nur zugesehen 
hatten, ohne ihn kosten zu müssen. Die Starts gingen in 
nachstehender Reihenfolge vor sich: 1. »Oural« (900 m*) 
mit G. Bachelard (Führer) und M. Bertault; 
2. »Eole I« (1200 m*) mit Ren6 Gasnier (Führer) und 
Pierre Gasnier; 3. »Sphinx« (1200 m'} mit Ernest 
Barbotte (Führer) und M. Monin; 4. »Libellule« 
(1 X) m*) mit L. Maison (Führer) und Springer; 
5. »Albatros« (800 m*) mit Alfred Leblanc (Führer) 
Uli Henri Martin; 6. »Le Griffon« (1000 m^) mit 
G Cormier (Führer); 7. »An Pctit-Bonhcur« (1200 m*) 
m Grafen Georges de Castillon de Saint-Victor 
(F ihrer) und Guy de La Brosse; 8. »Archimede« 
(9 m') mit G. Blanchet (Führer) und Maurice 
G iffroy. Der Graf von Contades und Jacques 
B Isan hatten ihre Anmeldungen zurückgezogen. Die 
A »fahrt des letzten Ballons fand erst gegen Vi^ U^^ 
al nds statt. Die für eine Weitfahrt nicht günstige Wind- 
ri tnng, nach Westen, gestattete den LuftschifTern keine 
K '-ngen Reisen, wie sie im vorigen Jahre beim »Grand 



Prix« zu Stande kamen, wo bekanntlich der Sieger tief 
in dem Karpathengebiete in Ungarn landete. Es galt 
diesmal, die Luftströmung so lang als möglich auszu- 
nützen, ohne dabei in das Meer getrieben zu werden. In 
der Tat fuhren viele Ballons, so weit das Land eben 
reichte ; erst das Meer hemmte ihre Fahrt. Die Landungs- 
resultate sind die folgenden, ohne dafi hier vielleicht eine 
gültige Klassifikation versucht wäre: Ernest Barbotte 
(»Sphinx«), dem wohl die Palme zuerkannt werden dürfte, 
landete um 6 Uhr morgens auf dem Strand von Sables 
d'Olonne. Barbotte vertrat in der Konkurrenz die »Aca- 
d^mie A^ronautique de France« ; A. Leblanc (»Albatros«) 
landete um 6 Uhr 20 Minuten 10 m vom Meere auf dem 
Strande von Petit Rocher, Gemeinde Bretignolles (Vend6e) ; 
Cormier (»Le GrifTon«) um 6 Uhr in Croix-de-Pie, 100 m 
vom Strand; Bachelard (»Oural«) in Vair6 nächst den 
Sables d'Olonnes; Graf de Castillon de Saint- 
Victor (»Au Petit Bonheur«) um Vs^ Uhr in Theix, 
8 im von Vannes, am Rande der Bai von Morbihan; 
L6on Maison (»Libellule«) um 5 Uhr 50 Minuten in 
Brdme (Vendde); Blanchet (»Archim6de«) um 8 Uhr 
4 Minuten in Montiers-les-Maufaits (Vendde); Rend 
Gasnier (»Eole«) um 5 Uhr in Pornie, 200 m von der 
See. Die mittlere Distanz der Ballonfahrten beträgt 
ca. 400 im. 

DIE NORDPOLEXPEDITION von Walter Well- 
man ist aus dem Vorbereitungsstadium bereits heraus- 
getreten, denn die Luftschiffer und das aeronautische 
Material sind von Paris schon nach dem Norden abge- 
gangen. Am 11. Juni war das Material bei Louis Godard 
zu besichtigen. Es fanden sich ziemlich viele von den 
eingeladenen Personen in den Ateliers auf der Insel von 
Saint-Ouen ein. Die Ausstellung war blofi wenige Stunden 
geöffnet, von 1—5 Uhr, da man keine Zeit für die Ver- 
packung verlieren wollte. Was man da in der Ausstellung 
erblickte, war wunderlich genug. Allerhand riesige Rahmen, 
Gefafie und Gerätschaften. Da stand der kräftige Aniomobil- 
zchlitten, der mit seinem gezähnten Rad Lasten von 2000 i^f 
über den Schnee befürdern soll ; dort ein Berg von mächtigen 
Zylindern, welche die Essenzvorräte aufnehmen werden; 
nicht weit davon das merkwürdige Stahlkabel, das in ge- 
wissen Fällen zur Verlangsamnng des Fluges dienen soll ; 
ferner die stählernen »Schwimmer«. Ein riesiger Weiden- 
korb, der ober der Gondel aufgehängt wird, ist dazu aus- 
ersehen, alle Hilfsgerätschaften sowie den Proviant in sein 
geräumiges Innere aufzunehmen. Im Hauptgebäude war 
die Ballonhülle zu besichtigen. Sie besteht aus drei 
gummierten Stofflagen. Das lange Gondelgerüst trägt vorn 
eine große Schraube, die 300 Touren in der Minute 
machen soll ; zu ihrem Betrieb ist ein Cldment-Motor von 
50—60 H. P. bestimmt. Ein anderer Motor, Marke 
Trugam und 25 Pferdekräfte stark, gehört zur kleineren 
rückwärtigen Schraube, welche »hdlice de secours«, also 
»Hilfsschraube« genannt wird. Ein dritter Motor, 5 H. P. 
stark, bedient den Ventilator. Hinter der Motorplattform,' 
wo der Aeronaut Hervieu und der Mechaniker ihre 
Posten haben, befindet sich eine leichte, doch solide 
Kabine aus Weiden, in welcher Wellman, der Leiter der 
Expedition, und sein Gefahrte Hersey, der von der 
amerikanischen Regierung delegierte (?) Meteorolog, hausen 
werden. Dort soll auch die elektrische Station für die 
drahtlose Telegraphie ihren Platz finden. In einem sepa- 
raten Schuppen der Godardschen Anstalt konnte man die 
Stabilisationsflächen, die Gas- und Luiftventile etc. be- 
trachten. Die Firma Godard hat da wirklich vieles in 
erstaunlich kurzer Zeit hergestellt. Noch am 11. Juni 
wurde mit der Verpackung begonnen und wenige Tage 
darauf ging alles nach Antwerpen ab. Am 15. Juni verließ 
Wellman Paris, um sich gleichfalls nach Antwerpen zu 
begeben und dort die Einschiffung des gesammten Materials 
zu überwachen. Von da geht der Weg nach Tromsoe. 
Wellman läßt sich von dem Chemiker Collardeau nach 
Spitzbergen begleiten, um bei der Füllung des Ballons 
sicher zu sein, daß der Wasserstoff entsprechend gereinigt 
in die Hülle gelangt. Es werden besondere Maßnahmen 
nötig sein, weil zur Wasserstofferzeugung Meerwasser ge- 
nommen werden soll. Collardeau wird also die Gas- 
bereitung leiten und die Füllung genau kontrollieren, er 
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W. WELLMAN. 

wird aber nicht, wie es anfangs hieO, die Expedition auf 
ihrer Fahrt begleiten. Die ManDschaft des Ballons wird 
nach den letzten Entschliefiungen aus den folgenden fünf 
Personen bestehen: dem Kapitän» Mr. Well man selbst; 
dem Stellvertreter (»Leutnant«) Major Hcrsey; dem aero- 
nautischen Piloten Hervieu; ferner aus zwei Gehilfen, 
norwepschen Matrosen, welche Wellman schon in einer 
früheren P!xpedition nach Spitzbergen und Franz Joscfs- 
I^nd verwendet hat. Major Hersey, der vorausgefahren 
ist, ist bereits in Spitzbergen angelangt und beschäftigt 
sich dort mit der Aufstellung des Schuppens. Das Gebäude 
wird 60 m lang, 30 m breit, 25 fn hoch. Das sind gewiß 
rcsj-wktable Dimensionen. Dabei dürfen diese Arbeiten 
keineswegs lange dauern, denn im Juli sollen ja schon 
die Vorversuche mit dem aDirigeablec auf Spitzbergen be- 
ginnen. Man beabsichtigt eine größere Reihe solcher 
Probefahrten, bei denen man alles aufs genaueste prüfen 
will. Anfangen will man mit Kaptivfahrten (so wie 
seinerzeit die ersten Aufstiege des »Lebaudy-Ballons« aus- 
geführt wurden); erst wenn diese Versuche befriedigend 
ausfallen, will man zu Freifahrten übergehen. Im weiteren 
Verlauf soll dann die Wirkungsweise des metallischen 
Retardationssichleppseiles aufgefunden werden u. s. f. Falls 
sich die Versuchsfahrten alku lange hinausziehen sollten, 
so wird die Polcxpcdition auf den Sommer UK)7 ver- 
schoben ; man würde dafür eine Luftreise nach Norwegen 
[irobicrcn. — D:is vorstehende Porträt, eine Ölskiz/.e von 
Mlle. Klumpkc, zeigt den vielbesprochenen Mr. Wellman. 
Die Malerin, eine Schülerin der Rosa Bonheur, ist auch 
die Autorin des bekannten I'nnviclle- Hilde-?. Sic hat vor, 
die »Abfahrt Wellmans von Spitzbergen« oder eine 
ähnliche Szene in einem großen ("icmälde darzuslelleo. (Die 
Ilfimkchr wird wohl ebensowenig gemalt werden, wie 
jene des AndiLc! V. S.^ 



An objec t 1 essoii. 
Jcss: »Richcs, you knf)w, have wings.« 
Bess: »Tom's h:i<l. llo lost all bis mouey in a llying 
machine schcme.« 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Sieben.sterngasse 1. 

Österreich. 

Au«gclegt am 1. Juni 19Üß, Einspruchsfrist bis 1. August 
190«. 

Kl. 77*/. Vaniman M elvi n, Ingenieur in Asniere- 
(Frankreich). — P^l u gapparat. Die ebene, ovale Traj:- 
fläche ist an den I.äng.sseiten nach abwärts gebogen und 
wird in der I.äng.sachsc von einem armierten, mit Seide 
iiberzogenen, vorn und hinten spitz zulaufenden Balken in 
zwei Hälften geteilt, der zweckmäOigerweise die Platfurra 
für den Motor und dm Führer trägt. Die Ansprüche Ü 
und 4 kennzeichnen Kinzelheiteo des Apparates. 

Kl. 77«/. Dr. Stephan Hunyor de Visoil 
Advokat in Korlat (Ungarn). — Flugmaschine: Auf 
einem Gestell siud in Lagern schwingende vertikale and 
horizont.ile Zylinder von verschiedenem Kolbenhübe an- 
gebracht, die vermittels ihrer Kolbenstangen die auf beideo 
Finden einer hohlen Stange gelenkig angebrachten Flügel 
gleichzeitig derart bewegen, daß jeder Punkt dieser Flügel- 
flächen eine elliptische [..auf bahn beschreibt. 

Ausgelegt am 1. MM liXK), erteilt am 1. August 19fK). 

Kl. 77. Charles Antoine Mary, Ingenieur in Paris. — 
Luft bahn. In zwei für Hin- und Rückfahrt bestimmten, 
übereinander angeordneten Geleisen i.st je eine Reihe 
starr miteinander verbundener Luftballons seitlich geführt, 
welche Ballons die Gondeln tragen und behufs Ver- 
ringerung «les senkrechten Abstandes de/ beiden Geleise 
flach und länglich gestaltet sind. Die Führungsschienen 
der Geleise sind Röhren mit je einem Schlitz, in welche 
am Zug befestigte Arme eingreifen, um mit einem Zagseil 
oder mit einen elektrischen Leitungskabcl in Verbindnog 
zu treten. Pat.-Nr. 19%. 

Ausgelegt am 1. September 1901, erteilt am 15. Dezember 
1901. 
Kl. 11 d, Franz Johann Karafiat, Privatier in 
Wien. — Lenkbares Luftschifl": Zu beiden Seiten der 
Gondel sind nahezu nach der Umflache eines schiefen 
Kegels geformte Führungsbleche angeordnet, längs welchen 
die gabelförmig ausgebildeten Enden der mit den radial 
stehenden Armen der Flügelräder gelenkig verbundenen 
Flügel gleiten, zum Zwecke, bei der Drehung des Flügel- 
rades die Luft nach abwärts und rückwärts zu schlagen. 
Die Steuervorrichtung besteht aus zwei an der Gondel 
und am Ballon vertikal übereinander angeordneten Steuer- 
flächen, ^welche derart miteinander Tcrbunden sind, daß 
beide Steuerflächen von einer Stelle aus betätigt werden 
können. Pat.-Nr. 6421. 

Ausgelegt am 15. November 1901, erteilt am 1. März 1902. 
Kl. 77*/. Henry Boinet & Co., Kommandit- 
gesellschaft für Rozesche Luftschiffe, Firma in Paris.' — 
Luftschiff. An den beiden Enden der zwischen zwei 
spindelförmigen Ballons festgelagerten Gondel sind zwei 
unabhängig voneinander um horizontale Achsen drehbare 
Hilfssteucr angeoriinet, um jederzeit mittels des einen oder ' 
anderen Paares von Steuerflächen die Gondel in vertikaler 
Lage erhalten zu können. Die Verbindung des die Gondel 
tragenden Rahmens mit den Ballons ist durch Kieuz- 
.stückc hergestellt, welche aus zwei durch Bolzen zu- 
sammengehalteneu Teilen bestehen, zwischen denen unter 
Einlage von Kautschukplattcn die Seidenhülle der Ballons 
geklemmt wird. Pat. Nr. 7025. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Kl. 11 h. Hugo Böhme. Brandenburg a. H,, Lücken- 
bergcrstraße H. — Flugapparat mit Flügeln und Steuer, 
der an dem Körper eines Menschen befestigt wird und 
durch menschliche Kraft in Tätigkeit gesetzt werden soll. 
27.SSi<S. 

Kl. 77// F->ied rieh Georg Vogt, Konstanz. — Spiel- 
ball mit sich selbsttätig auslösendem Fallschirm. 
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Deutsches Reich. 

AusgHe{^ am f). Juni liKMJ, Einspruchsfrist liis 
5. August 190Ö. 

Kl 77 Ä. J. Hoffmanu, Berlin, Rcioickenilorfer- 
strafie 2. — Flogmaschine mit Luftbehalter. 



BRIEFKASTEN. 

L. B. in Köln. — Gerne. 

A. V. M. in P. — Daß in Brüssel ein »lenkbarer 
Drachenballon« probiert werden soll, klingt etwas un- 
gereimt. Denn ein Drachenballon ist ein gefesselter 
Aerostat, was ein »Lenkbarer« doch nicht sein darf. 

F. H. in 5>arajevo. — Wir können Ihnen leider nur 
das gleiche antworten, wie »Dinglers Journal« : Der Aufsatz 
ist für uns nicht verwendbar. Deswegen brauchen Sie aber 
doch nicht sn »verzweifeln« ! Die Idee ist nichts wert und 
damit ba.sta. Lassen Sie die Träume von der gtoßen 
Rrfmderrolle, die Sie sich erhofft, und begnügen Sie sich 
damit, in Ihrem Berufe ein nützliches Mitglied der mensch- 
lichen Gesellschaft zu sein. 

B. K. in Bodenbach. — Es ist nicbt richtig, daß 
Santos-Dumont gleich mit Erfolgen anfmg; im Gegen- 
teil ist ihm anfangs vieles mißglückt, nur ließ sich der 
mutige Brasilianer durch seine oft gefährlichen Mißerfolge 
von der Weiterarbeit ' nicht aufhalten, die zu seinen Er- 
folgen führte. Santos-Dumont kam zu der Anschauung: 
»Je faut essayer, recommenccr et continuer ä recommen- 
cer«; also: man mnß probieren, von vorn anfangen und 
fortfahren, immer wieder von vom anzufangen! 

M. ST. in Prag. — Herr Oberleutnant Josef von 
Korwin ist nicht »Kommandant der militär-aeronautischen 
Anstalt«, wie er in einigen Tageszeitungen irrtümlicher- 
weise bezeichnet wurde. Diese Stelle bekleidet vielmehr 
der frühere k. u. k. Major und nunmehrige k. u. k. Oberst- 
leutnant von Starcevic. Herr Oberleutnant von Korwin 
hat seinerzeit als Frequentant den militär-aeronautischen 
Kurs absolviert und dann später durch einige Jahre die 
Stelle des Materialverwalters in der obigen Anstalt be- 
kleidet. Derzeit gehört er jedoch der Lnftschiflfertruppe 
nicht mehr an. Der Ballon »Meteor II.« hat früher dem 
Herrn Erzherzog Leopold Salvator gehört, der ihn aber 
jetzt dem Herrn von Korwin überlassen hat. 



L'nERONflUTIQUE 

SEVUE TBIMEBTBIEIiIiE DE 
LA VAVIGATIOir AEBIEITNE 

Abonnements : 
France 2 fr. 50 par an. — fctranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNlf^RE. 

La nouvclle transformation de »rAcronautiquc« 
qui parait maintcnant sous une artistiquc couverturc 
illustr^e et sur papier de luxe, en fait Ja publication 
speciale la plus interessante et la moins chcre. Ccst 
Porgane de vulgarisation par exccllcnce qui scra lu par 
tous ceux qui s'intercsscnt aux progris de la Navigation 
ai^rienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 
Vcndrcdi de 4 heures i »5 heurcs). 

Adresscr Ics abonnements ;\ M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Pcrret. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift fur 

LuftSChifTahrt" (1882). Antrage mit Preisangabe .an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiflfer- Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



Brands ateliers a^rostatiques 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON & V«'*- LACHAMBRE S». 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsamste, tadellose Herstellnng aller Arten lon 
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L'A^ronaute. 

Bulletin mcnsuel illustre de la Societe fran9ai8e 
de Navigation acrienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Francs pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 
Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la Pöpini&re, Paris 
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iowle früherer Jahrgänge bestens empfohlen. 
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Verlag Ton Frieir. Vieweg & Solin. BramiscliwelE. 



Vielfach geäufierten Wünschen nachkommend, setzten 
wir den Preis des hier angezeigten »Standard work« 
von 100 Mark anf 60 Mark = 72 Kronen herab. Da 
der nur noch geringe Vorrat dieses einzig dastehenden 
Werkes sehr bald Vergriffen sein dürfte, eine neue 
Auflage aber nicht beabsichtigt wird, empfiehlt es 

sich, die Bestellungen schnellstens aufzugeben. 
Ausführliche Prospekte verschicken wir kostenlos. 



WISSENSCHAFTUCHE 

LUFTFAHRTEN 

aoagefülirt vom 

DEUTSCHEN VEREIN ZUR FÖRDERUNG DER LUFT- 
SCHIFFAHRT IN BERLIN 



Unter Mitwlrkiing von 

0. BASCHIN, W. von BEZOLD, R. BÖRNSTEIN, H. GROSS, 
V. KREMSER, H. STADE und R. SORING 



heraosgegeben von 



RICHARD ASSMANN 

und 

ARTUR BERSON 



IN DREI BANDEN 



ERSTER BAND: GESCHICHTE UND BEOBACH- 
TUNGS-MATERIAL 

ZWEITER BAND: BESCHREIBUNG U. ERGEBNISSE 
DER EINZELNEN FAHRTEN 

DRITTER BAND: ZUSAMMENFASSUNGEN UND 
HAUPTERGEBNISSE 



PREIS 100 MARK 

HERABGESETZTER PREIS 60 MARK. 



Die »Wiener Luftschifler-Zeitung* schrieb im 
Mai 19<)2 in einer ausführlichen Hesprechunjj: 

»Das weitaus bedeutendste und umfang- 
reichste Werk, das die aeronautische Litera- 
tur aller Nationen der Krdc bis jetzt auf- 
zuweisen hat!....« 



Zu beziehen durch jede größere Buchhnndlung. 



Verlag Yon Frieilr. Vieweg & Sohn, Brannscliweig. 



Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 ttotoEniiUscIiti ADhaliiiei nn Ballon du. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6.—. 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die LuftichifTahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen vunlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
yiele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
anch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch anf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, and 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschtffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 12<J<) Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung ^37« Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer Im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener A<!ro-Klab. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderun«;en in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Kindruck des Solbsterlebten hervorbringt. 

Das liuch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich au.sgclührle Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei .seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welclie nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höch«^t interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmceres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 



Verantworüicher Redakteur : VICTOR SILBERER. 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Ganzjähriß mit freier Post Versendung: 

für Österreich-Ungiini 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland V2 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luft schiffe r- 
ZeitUDg« bitten wir unter Bei.'ichluÜ des Bezugsiueisus 
— am cinfichsteu niiitcls Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt au die Verwaltung, Wien, I., Sankt 
Annahof, zu richten. 



DIE NORDPOLFAHRT. 

Es sind jetzt neun Jahre her, daß Andr6e 
mit seinen beiden Begleitern zur ersten aero- 
nautischen Nordpolfahrt aufstieg, von der er be- 
kanntlich nicht mehr zurückkehrte. Heute stehen 
wir abermals vor einem gleichen Unternehmen, 
und so wie ich seinerzeit auf das entschiedenste 
Andr6e von seinem verrückten Vorsatze abzureden 
versucht hatte, allerdbgs ganz vergeblich, so halte 
ich es auch heute wieder für meine Pflicht, über das 
Projekt Wellmans ungeschminkt und rücksichtslos 
meine Meinung zu sagen. Ich glaube aber, ich 
kann das gar nicht besser tun, als indem ich ein- 
fach buchstäblich wiederhole, was ich seinerzeit 
geschrieben, und ganz besonders, was ich in dem 
Artikel sagte, der gerade vor zehn Jahren er- 
schien, nämlich in der Nummer der »Allgemeinen 
Sport-Zeitung« vom 2. August 1896. Die Auffahrt 
Andr6es hätte bekanntlich schon 1896 stattfinden 
sollen, doch wurde sie dann aufs folgende Jahr 
verschoben. Als man aber noch glaubte, der Auf- 
stieg werde 1896 erfolgen, schrieb ich folgendes: 

»Wenn die in den letzten Tagen erfolgten 
Ankündigurgen eingehalten werden, so sind zur 
2^it, wo dieses Blatt in die Hände der Leser 
kommt, die Wagehälse schon aufgestiegen, welche 
es unternehmen wollen, mittels Luftballons »den 
Nordpol zu erforschen«. 

Man kennt unsere Ansicht über dieses Unter- 
nehmen. Als die ersten Nachrichten über dasselbe 
eintrafen, hi^-lten wir die ganze Sache für Humbug ; 
wir glaubten gar nicht, daß es zur Ausführung 
des absurden Projektes kommen werde. Bald aber 
nahm die Geschichte immer mehr eine greifbare 
Form an, und so blieb denn schließlich kein 
Zweifel mehr darüber, daß man es hier nicht mit 
Schwindel, sondern mit — Wahnsinn zu tun 
habe. Nicht anders als so können wir nämlich 
selbst heute, wo es schon vor sich geht, das ganze 
Unternehmen nennen! 
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Eine Ballon&hrt nach dem Nordpol mit der 
Hofinmig, dort wirklich hinzukommen, Unter- 
suchungen anzustellen und wieder heil nach Hause 
zu kommen, ist ein geradezu aberwitziges Unter- 
fangen, eine Tollkühnheit mit geflissentlicher Ver- 
leugnung des Verstandes und jeglicher fachlicher 
Erfahrung auf dem Felde praktischer Luftschiff- 
fahrt, ein geradezu frevles Va - banque - Spiel 
mit dem Leben, von dem die Wissenschaft und 
die Welt überhaupt keinerlei Nutzen zu gewärtigen 
haben. 

Nach unserer festen Überzeugung kann es 
keinen erfahrenen Lufhchiffer geben, der dem 
Unternehmen ein günstiges Prognostikon stellen 
würde. Wer es weiB und an sich erfahren hat, 
welche Gefahren und Schwierigkeiten die Luft- 
Schiffahrt heute noch mit sich bringt, wie der 
Aeronaut mit den Elementen zu kämpfen hat, die 
ja seinen Ballon nur als ihr Spielzeug behandeln, 
der kann unmöglich an die Verwirklichung der 
Träume glauben, mit welchen Andi^e und seine 
Begleiter aufsteigen. 

Wie die Dinge nun heute liegen^ stehen wir 
vor einer fast vollendeten Tatsache. Der Aufstieg 
wird programmgemäß erfolgen, oder er hat schon 
stattgefunden Was aber wird das Los der ver- 
wegenen »Forschere sein? 

Kein Mensch kann das heute vorhersagen. 
Es wird das von zu vielerlei Umständen, von 
tausend kleinen und großen Zufälligkeiten ab- 
hängen. Vor allem von der Frage, ob die Leute 
in demselben Todesmute, mit dem sie sich an- 
schicken, aufzufahren, auch ausharren werden. 
Davon, ob sie einen konstanten Wind finden. 
Davon, ob der Ballon wirklich sein Gas so hält, 
wie man es annimmt. Das sind nur so die Haupt- 
umstände. Wie viele Nebensachen können aber da 
einen entscheidenden Einfloß nehmen! 

Wir stehen nicht an, offen zu sagen, daß wir 
heute mehr als je dem Unternehmen als kalte 
Zweifler gegenüberstehen, ja daß wir die Ansicht 
hegen, wenn nicht ganz besonders günstige Um- 
stände eintreten, werde es bestimmt mit einer 
Riesenblamage oder — mit einer Kata- 
strophe enden. 

Noch hat bis heute kein Luftschiffer auch 
nur 48 Stunden im Korbe eines freien Ballons 
zuzubringen vermocht. Noch hat man es nicht 
einmal ernstlich versucht, den Atlantischen Ozean 
zu überfliegen und mittels Ballons von Amerika 
nach Europa zu segeln, was doch eine tausend- 
mal leichtere Aufgabe wäre, als der tollkühne 
Vorsatz, gleich den Nordpol übersetzen zu wollen! 
Wie wollen sich die Leute helfen, wenn sie 
nach gewisser Zeit der Zustand des Ballons 
zwingt, auf unwirtlichem Lande, auf dem Eise oder 
gar im Eismeer auf einer Scholle zu tlandenc?! 
Wie wollen sie von dort wieder nach Hause 
kommen? Wie wird es mit ihrer Zuversicht, mit 
ihrer Gemütsverfassung, mit ihrer Stimmung stehen, 
wenn ein mehrtägiges, ein hundertstiindiges Ver- 
weilen im Ballonkorbe unter so schwierigen und 
ungünstigen Verhältnissen ihre Kraft erschöpft, 



ihre Nerven aufgerieben, ihre Energie gelähmt 
haben wird? 

Was werden sie dann noch zu leisten im 
Stande sein? 

Werden sie bei zäher Verfolgung ihres Zieles 
nicht schließlich ein elendes Ende finden in Eis 
und Kälte? Ohne mit ihrem tollen Opfer sicti 
oder der Welt auch nur im mindesten etwas ge- 
nützt zu haben! 

Oder werden sie trotz aller großen Vorsätze 
doch nur eine kurze Fahrt machen und die erste 
beste Gelegenheit benützen, um sich wieder in 
Sicherheit zu bringen? 

Wer kann das heute vorhersagen! 

Es ist aber gar nicht nötig, den Propheten 
zu spielen. Die Zeit fliegt unaufhaltsam dahin; 
bald wird der Telegraph melden: »Die Expedition 
Andröes ist abgegangen. Majestätisch und langsam 
erhob sich der Ballon in den Äther, vom herr- 
schenden Winde erfaßt, wurde er kleiner und 
kleiner, bis er endlich den Blicken der erregten 
Zuseher im Nebel entschwand. c 

Die Brieftauben werden dann die ersten 
Nachrichten über die nächsten Schicksale der 
Reisenden bringen — hofientlich nur gute! 

Das Ende der Fahrt aber — wir kommen 
leider zu keinem anderen Schlüsse — wird, wie 
wir schon oben gesagt — wenn nicht eine Reihe 
ganz auserlesener günstiger Umstände zusammen- 
triffst — nur ein klägliches Fiasko oder ein 
— Ende mit Schrecken sein!€ 

Was ich im vorstehenden vor genau zehn 
Jahren über Andr^e gesagt, das alles gilt derzeit, 
aber nur noch in erhöhtem Maße, von Well- 
man. Dessen Vorhaben ist noch unsinniger als 
jenes des Andr6e, und zwar wegen der Ver- 
wendung eines sogenannten »lenkbaren c Ballons. 
Der Einsatz seines eigenen Lebens und jenes 
seiner Gefährten auf die durch nichts berechtigte 
Hoffnung und Zuversicht, sich wochenlang 
mit seinem Ballon in den Lüften erhalten zu 
können und noch dazu in den arktischen 
Regionen, ist eine wahre Tollheit, ein ganz zweck- 
loses Hinwerfen von Menschenleben. Weder die 
praktische Luftschiffahrt, noch irgend eine Wissen- 
schaft wird von der verrückten Idee einen Nutzen 
haben, und die Leute, die an ihr zu gründe 
gehen, werden daher auch nicht den geringsten 
Anspruch etwa auf den Nachruhm von Märtyrern 
oder Opfern der Wissenschaft haben, Sie werden 
für vernünftige Menschen nie etwas anderes sein 
als Narren, im gleichen Range allenfalls mit 
Einem, der sich auf den Geleisen einem heran- 
stürmenden Expreßzuge entgegenstellt, um — zu 
sehen, wie das ausgeht. 

Das ist meio Urteil über Wellman und sein 
Projekt. Der Ausfall des Unternehmens wird er- 
weisen, daß ich diesmal ebenso recht behalten 
werde, wie vor zehn Jahren. V, S, 
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VON STRASSBURG ZUM ATUNTIC. 

Von Strafiburg bis tu dem Atlantic erstreckte sich 
eine Ballonfahrt, die zu den merkwürdigsten Luftreisen 
sähltj die man kennt. Sie zeichnet sich nicht so sehr 
durch außergewöhnliche Dauer oder Distanz (720 km 
in 20 Stunden) aas, als vielmehr durch die ungemein 
seltene Fahrtrichtung. Die Reise ging nämlich von 
Strasburg aus in die Nähe des Golfs von Biscaya. 
Jeder Luftschifier weifi, wie selten auf einer langen Fahrt 
ein konstanter Kurs nach Südwest ist. Man wird, wenn 
man die verschiedenen Rekordfahrten durchgeht, sehen, 
da6 sie fast stets im grofien ganzen von West nach Ost 
gehen, sei es nach Nordost, Ost oder Südost. Seltener ist 
die rein nördliche Richtung. Fahrten nach Nordwesten 
sind wieder häufiger, wirklich nur vereinzelt sind aber 
die langen Fahrten nach West und Südwest. Wir er- 
fahren über die interessante Luftreise folgendes: Der 
dem »Münchener Verein für Luftschiffahrt« gehörige 
Ballon »Sohncke« (1400 m^ stieg, mit Wasserstoff ge- 
füllt, am 7. Juni mit einigen Mitgliedern des »Ostdeutschen 
Vereines« um 9 Uhr 50 Minuten abends von Strafiburg 
auf. Die Teilnehmer waren Oberleutnant Lohmüller 
(Führer), V. deBeauclair, G. Guyer aus Zürich und 
H. Spoerry aus Flums. Der Ballon trug bei der Abfahrt 
nicht weniger als 572 k^ Ballast. In geringer Höhe ging's 
über Strasburg auf die Vogesen zu, und zwar zunächst in 
Westrichtung. Als der Gebirgskamm überquert war, ver- 
änderte sich der Kurs des »Sohncke« nach Südwesten. 
Das Wetter war ideal, die Nacht ruhig und mondhell, 
was nicht nur die Fahrt zu einer überaus reizvollen machte, 
sondern auch die Orientierung sehr erleichterte. Nach 
und nach nahm die Windgeschwindigkeit zu; sie betrug 
um 1 Uhr 32 km in der Stunde, später 40 km in der 
Stunde. Es war also keineswegs unberechtigt, wenn die 
Luftfahrer nun daran gingen, sich eine schöne Aufgabe 
zu stellen : Frankreich ganz zu überfliegen und den Atlan- 
tischen Ozean zu erreichen ! Zur Feststellung der Route in 
Frankreich waren zwei Karten vorhanden: bis zur Seine 
Vogls Spesialkarte 1 : 500.000 und dann eine allgemeine 
Karte von Frankreich 1 : 1,700.000. Zur Zeit des Sonnen- 
aufganges war der »Sohncke« schon südlich von Bar-sur- 
Anbe ; er überquerte in der Folge die Seine, die Yonne, 
die Loire und die Y^vre; die letztere 15 km nordwestlich 
von Bourges; die Vienne wurde bei Lussac passiert. 
Um */]6 Uhr abends zeigte sich in der Feme das Meer ; 
es war gerade das Mündungsgebiet der Gironde, das die 
Luftschifier erblickten. Die Erfüllung der gestellten Auf- 
gabe war also bereits vor den Augen und noch hatten 
die Aeronauten 18 Säcke zu 22 >&^, das sind also 3% k^ 
Ballast übrig. Wenn nicht das Meer dagewesen wäre, 
hätten die Aeronauten ihre Fahrt leicht noch in einen 
dritten Tag verlängern können. Unter den gegebenen Um- 
stl aden aber mußte man selbstverständlich ans Landen 
deiken. Einige Minuten nach 6 Uhr abends kam der 
Ballonkorb zu Boden. Eine kurze Schleifung beendete um 
6 ^Jhr 10 Minuten die Reise, welche die vier Herren in 
jei es Land geführt hatte, wo der »Fine Champagne« zu 
H luse ist: in den Weiubcrgdistrikt nächst Coguac. 
Ei i besonders bemerkenswerter Umstand ist noch der, 
da { von */,! Uhr nachts bis V«l Uhr mittags, also wäh- 
re i zwölf Stunden, bloß ein Sack Ballast verbraucht 
w '*'?. Bekanntlich ist von verschiedenen Blättern über 



die Landung in Coguac eine Nachricht veröffentlicht 
worden, nach welcher man hätte glauben können, die 
Luftschiffier seien als der Spionage verdächtig von den 
franzosischen Behörden in Haft gehalten worden. Erfreu- 
licherweise stellte sich nun heraus, daß diese Berichte 
sehr aufgebauscht waren. Der Unterpräfekt, mit welchem 
die Aeronauten zu tun hatten, soll die Herren sogar in 
der höflichsten Weise behandelt und sie nur ersucht 
haben, so lange in Coguac zu verweilen, bis die tele- 
graphische Erledigung der offiziellen Mitteilung nach Paris 
eintreffen würde, was übrigens noch am selben Tag ge- 
schah. Also, wie es scheint, wieder einmal: viel Lärm 
um nichts. 



VON DEN BRÜDERN WEGENER. 

Am 5., 6. und '7. April haben, wie wir seinerzeit 
gemeldet, die am königlich preußischen aeronautischen 
Observatorium in Lindenberg angestellten zwei Brüder 
Wegener die weitaus größte Dauerfahrt vollbracht, 
welche in der Geschichte der Luftschiffahrt bisher zu ver- 
zeichnen ist. 

Wir haben diese kolossale Leistung damals ent- 
sprechend gewürdigt und freuen uns, heute den Lesern 
noch einige persönliche Mitteilungen über die beiden 
Dauerfahrer machen zu können. 

Die zwei Brüder, die sich mit einem Schlage an die 
Spitze der aeronautischen Rekordliste zu setzen wußten, 
heißen mit vollem Namen: Kurt Friedrich Wegener 
und Alfred Lothar Wegener. Sie sind die Söhne des 
Predigers Herrn Dr. Wegener, Direktors des Schindler- 
scheu Waisenhauses. Der ältere der beiden Brüder, Kurt 
Friedrich, wurde am 3. April 1878 geboren, der jüngere» 
Alfred Lothar, am 1. Oktober 1880, und zwar beide in 
Berlin. Beide besuchten das Kölnische Gymnasium, das 
sie mit dem Abiturientenexamen verließen. Kurt studierte 
hierauf in Kiel und Charlottenburg an der technischen 
Hochschule, und zwar vorwiegend Physik und Meteorologie, 
dann auch in Berlin, Alfred in Heidelberg und Berlin 
Astronomie, Physik und Meteorologie. 

Erholungshalber verbrachten beide Brüder dann 
gleichzeitig ein Sommersemester an der Universität Inns- 
bruck, von wo aus sie — führerlos — eine Reihe von 
schwierigen und interessanten Bergbesteigungen unter- 
nahmen. Darunter verschiedene Kamm Wanderungen in den 
Kalkalpen, z. B. Solsteinkette, dann Olperer, Ortler (hinteren 
Grat) und Hochfemer vom Pfetschergrat aus. 

Nach vollendetem Doktorexamen verließen beide 
Brüder Berlin und im Jänner 1905 kamen sie ins könig- 
liche aeronautische Observatorium, damals noch zu Tegel, 
jetzt zu Lindenberg. 

Während des Studiums erfüllten beide Herren ihre 
Heeresdienstpflicht, und zwar gemeinsam in der 4. Kom- 
pagnie des Königin Elisabeth- Garde-Grenadier-Regiments 
Nr. 3, welchem sie nun auch als Reserveoffiziere ange- . 
hören. 

Der jüngere der beiden Brüder, Herr Alfred Lothar 
WegCDer, ist jetzt am 24. Juni von Kopenhagen mit einer 
dänischen Expedition ausgezogen, die sich durch 2\', Jahre 
in Ost-Grönland aufhalten wird, um dort Drachen- und 
Ballonaufstiege an jenen Stellen zu machen, wo in den 
Jahren 1888—1870 die »Germania« geweilt hat. 
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Soviel über die persönlichen Verhältnisse der beiden 
Träger des nunmehrigen Riesen • Dauerrekords, deren 
Leistung im Vergleich zu allem bisher Vollbrachten eine 
so außerordentliche ist, daO wir auch diese Zeilen über 
die zwei Herren nicht schliefien können, ohne im Namen 
der Fachwelt aufs neue ihnen die größte Anerkennung 
und die wärmsten Sympathien auszudrucken. ^. S. 



DIE DAUERFAHRT VON 52% STUNDEN. 

Über die sensationelle Dauerfahrt der Herren Alfred 
Wegener und Kurt Wegener hat der letztgenannte von 
den beiden unternehmungslustigen Acronauten dem fran- 
zösischen Blatte »A^rophile« einen Bericht geliefert, den 
wir im folgenden zu deutsch wiedergeben, da unseren 
Lesern gewiß daran liegen wird, den Verlauf der denk- 
würdigen Luftreise aus der Schilderung eines Beteiligten 
kennen zu lernen. 

»Die internationale Ballonauffahrt des königlich 
preuÜischen aeronautischen Observatoriums vom 5. April 
hatte neben üblichen meteorologischen Beobachtungen auch 
den Zweck, meinem Bruder, dem Doktor Alfred Wegener, 
Gelegenheit zu einer Erprobung der astronomischen Orts- 
bestimmung mit Hilfe von Butenschoens Libellen-Qua- 
dranten zu geben. Die Luftreise sollte am 4. April abends 
beginnen. Außerdem hatten wir, mein Bruder und ich, 
den Auftrag, am folgenden Tage die gewöhnliche Hoch- 
fahrt auszuführen. 

Der Ballon erlitt am 4. April bei der Füllung einige 
Havarien; wir wurden dadurch verhindert, das ursprünglich 
festgesetzte Programm einzuhalten, und stiegen erst am 
Morgen des 5. April mit einem nur rudimentär ausge- 
rüsteten, gummierten Ballon von 1200 m* Fassungsraum auf. 

Wollten wir nun trotz der veränderten Sachlage unser 
doppeltes Vorhaben ausführen, so mußten wir trachten, 
erst die Tagesreise in die Nacht zu verlängern, um unsere 
astronomischen Beobachtungen machen zu können, dann 
am zweiten Tage weiterzufahren, um die Hochfahrt für 
die meteorologischen Messungen daranzuhängen. 

Die sehr konstanten Witterungsverhältnisse — ein 
hoher Barometerdruck lagerte im Osten von Europa — 
versprachen uns, die wir mit 38 Ballastsäcken in dem mit 
1200 m^ Wasserstoff gefüllten Ballon aufstiegen, eine 
Landung in Schweden oder Norwegen. Um 9 Uhr ging's 
von dem Manöverfelde der Luftschifferabteilung in Rei- 
nickendorf-West nächst Berlin empor in die Lüfte. 

Bald nach unserer Abreise mußten wir bemerken, 
daß uns in der Equipierung mancherlei Wichtiges fehlte! 
Wir hatten unsere Mantel auf der Erde zurückgelassen, 
und unser Proviant war nicht das, was er nach der Ab- 
änderung unseres Planes hätte sein sollen; wir besaßen 
pro Mann: ein Pfund Schokohide, zwei Koteletten, eine 
Orange und eine Flasche Seltcrswasscr. 

Wir überflogen Wittstock und Neuruppin und kamen 
mittags an die Meeresküste. Wir passierten die dänischen 
Inseln und waren, als die Nacht hereinbrach, in Jütluud. 
Hier verloren wir, weil unsere Karten nicht ausreichten, 
die Orientierung. Da es aber eine helle Nacht war, konnten 
wir uns mit Hilfe unserer Bussole über die Richtung 
unseres Fluges Rechenschaft geben. 

Von dem geraden Kurs wichen wir mehr und mehr 
nach rechts ab ; immer uusgcspruchcner wurde die Kurve, 
die unsuT Ballon beschrieb, bis wir jjanz östlich gegen den 
Mariager-Fjord getrieben wurden. Gleichzeitig liel die 
Oeschwindigkeit unserer Fortbewegung auf "2 m pro Se- 
kunde. 

Die MüFj^eusonne am <i. April ho!) uns auf ÜoLK) /// 
hinauf; doch auch in dieser Hihc wvr die Lufib-.wcguug 
nur äußerst schw.icli. Nachdem wir cinic^e Zeit lang jen- 
seits des Kattegat gi.schwebt hatten, ward«, u wir jetzt nach 
Süden getrugeu. Unter ilicaen L'm.^l.'inicn mulJlea wir so 
lange ilarauf vcr/ithtcu, einen Anl.iut" iii cic IiuIku Ke- 
gionen zu nehmen, bis wi»- v:iu ij'.'tignctv-. r.:M.i<lun;j>terr.\in 
■•esicbcrt hätten. Wir Ije.schlosscn aUo, niit unserur. liallast 



sparsam umzugehen und, wenn möglich, die zweite Nacht 
noch auszuhaken. 

Es war für uns ganz evident, daß unser körperlicher 
Zustand den Erfolg unseres Vorhabens vereiteln könnte. 
Wir besaßen an Mund Vorräten nichts mehr als etwa ein 
Dutzend Pralines und eine Orange. Außerdem hatten wir 
in der verflossenen Nacht in unseren leichten Sommer- 
anzügen nicht unerheblich unter der Kälte gelitten, ob- 
gleich es uns gelungen war, uns in geringen Höhen von 
800 bU 1000 /n zu erhalten. 

Hauptsächlich versuchten wir die Vertikalbewegungea 
des Ballons zu verlangsamen, indem wir, wenn wir sanken, 
den Ballastsand in beständigem Flusse rinnen ließen. Ein 
Ballon, der in dieser Weise langsam gesunken ist, bleibt 
ziemlich voll, weil eine beträchtliche Quantität Luft durch 
die Apendizöffnung hineingedrungen ist; diese Luft hat 
sich mit dem Gas vermengt, und selbst wenn mau, etwas 
zu viel Ballast ausgeworfen hätte, so wurde der Ballon 
nicht um vieles höher steigen, denn mit der Luft träte 
immer auch etwas zugemischtes Gas aus. 

Am Abend des 6. April passierten wir Kiel mit 
zwölf Säcken Ballast. Hier schwenkten wir noch mehr 
nach rechts, bis wir uns in südwestlicher Richtung be- 
wegten, was in uns die Befürchtung aufsteigen ließ, wir 
könnten jetzt am Ende gegen die Nordsee getragen werden. 
Wir bereiteten darum den Korb für eine Landung vor. 
Während wir so momentan auf den Ballon nicht achteten, 
geriet er in starkes Sinken. Dieser Vertikalbewegung ab- 
wärts begegneten wir energisch, und nun begab sich der 
Ballon auf 2500 m, in welcher Höhe die Kälte wie die 
Luftverdünnung uns wieder Beschwerden machten. 

Schon bevor wir auf unserer weiten Reise zur Elbe 
kamen, war unser Kurs ein südlicher geworden. Zudem 
nahm die Fahrtgeschwindigkeit zu — wir hatten des 
Landungsterraios wegen nichts mehr zu fürchten. Aber 
die Erschöpfung verhinderte uns, die Instrumente wieder 
in stand zu setzen. So blieben wir untätig bis zum Morgen 
des 7 April, 6 Uhr 45 Minuten, ohne irgend welche 
meteorologische Beobachtungen vorzunehmen. 

Auch die Nacht vom 6. auf den 7. April war hell. 
Trotzdem verloren wir über den Sümpfen Yon Lüneburg 
abermals die Orientierung, so daß wir unseren Weg später 
erst nach Skizzen, durch mündliche Auskünfte und eine 
astronomische Ortsbestimmung rekonstruieren konnten. 

Am Morgen nach dieser zweiten Nacht verlangsamte 
sich der Wind auf eine Geschwindigkeit von 4 m pro 
Sekunde; unter uns hatten wir Wasser und Ncbelschwaden. 
Als die Sonne hervorkam, zog sie mit ihren erwärmenden 
Strahlen den Ballon auf 3700 m hinauf, und da kamen 
wir in raschere Fortbewegung: 10 — 12 m pro Sekunde. 
Jetzt war der Moment für unsere meteorologische Hoch- 
fahrt gekommen, die wir tags vorher wegen der Gefahr 
der Meeresnähe nicht hatten unternahmen können. Sechs 
Säcke Sand blieben uns übrig; zwei davon sparten wir 
für die Landung auf, vier sollten zum Empordringen ver- 
helfen. Schon von 2500 m an mußten wir, ermattet, wie 
wir waren, Sauerstoff einatmen, um uns bei Wohlsein zn 
erhalten ; wir wußten wohl, daß unsere Hochfahrt für uns 
eine schwere Aufgabe sein würde. 

Unsere HolTnungen gingen nicht in Erfüllung — die 
Erstürmung der hohen Regionen war uns nicht mehr 
möglich. Wir brachten es nicht mehr fertig, einen Ballast- 
sack bis zum Korbrand zu heben. Ein eisiger Schauer 
ergrill' uns, wir fühlten alle Kraft von uns weichen. Noch 
verblieben wir su drei Stunden lang in 3700 m bei einer 
Temperatur von -- \\\'\ Aber die Situation ward endlich 
unhaltbar. Es blieb nichts übrig, als das Ventil zu ziehen. 
Wir waren überwältigt: Hunger und Kälte waren auf die 
Dauer stärker als unsere Willenskraft. 

Um 1 Uhr o2 Minuten nachmittags landeten wir 
im Spt-ssart, bei Laufach, in der Nähe von Aschaffen- 
bur^:. r>2 Stunden .'^2 Minuten hat unsere Reise gedauert; 
ohne Zwischenlandung hat unser Ballon im ganzen einen 
We-; von loOO km zuiiickgclegt, ohne sich aber von 
sciuoiu Aa:-.tic;{.^Jil'- .s.judcilicli weit — im Verhältnis — 
/u entfernen. Die l>i?liin/ betragt nämlich in gerader 
Linie 4^.H) km. 
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WcDD diese Luftreise blo6 einen sportlichen Zweck 
gehabt hätte, so hätten wir Grund, auf unser Resultat 
»toll zu sein. Man kann jedoch einen wissenschaftlichen 
Aufstieg nicht mit einer sportlichen Fahrt in Vergleich 
ziehen, und wir waren in Wirklichkeit zuerst recht ver- 
zagt Über das Fehlergebnis, welches darin bestand, daO 
uns aus Mangel physischer Kräfte die Hochfahrt nicht 
gelungen war, die doch den Schluß unserer wissenschaft- 
lichen Expedition bilden sollte. Einen Trost fanden wir 
darin, daß wir mit bloß zwei Säcken Ballast gelandet 
<:ind ; der übrige Sand mußte nämlich in einem Luftwirbel 
aufgebraucht werden, den eine Kumuluswolke verursachte. 

Die beschriebene Luftreise war meines Bruders dritte 
und meine sechste Ballonfahrt; es war die erste, die ich 
leitete. Wir hatten also beide nicht viel Erfahrung in 
der Hallonführung. Aber dieser Mangel an Erfahrung 
wurde reichlich aufgewogen durch die meteorologischen 
Kenntnisse, die wir bei den täglichen Drachenaufstiegen 
des königlichen Observatoriums uns erworben hatten; die 
Folge davon war, daß wir in der Hauptsache nur das 
Gefühl zu fürchten hatten, nämlich das Gefühl der Un- 
sicherheit in einer ungewohnten Situation.« 

Es ist ebenso interessant, als überraschend, aus den 
obigen Mitteilungen zu entnehmen, daß es nicht zwei 
altertahrene, vielerprobte LuftschifFer sind, welchen die 
kolossale Le slung des 52*/« Stunden-Rekords gelungen 
ist. sondern vielmehr zwei Herren, die mit Rücksicht auf 
die geringe Zahl der vorher absolvierten Fahrten fast noch 
als Neulinge des Faches zu betrachten waren. Diesen 
Umstand, sowie die in jeder Hinsicht für eine Rekord- 
Dauerfahrt höchst mangelhafte Ausrüstung lassen die 
Leistung der beiden Brüder noch bedeutend großer 
erscheinen, als sie ohnehin schon ist, als wahrhaft be- 
wundernswert. V. S, 



HERMANN RITTER VON LOESSL. 

Hermann Ritter von Loossl, dessen Bild wir heute 
bringen, wurde in der diesjährigen XIX. ordentlichen 
Generalversammlung des Wiener Flugtechnischen Vereines 
zum Obmanne gewählt, nachdem er diesen Verein in Er- 
mangelung eines Obmannes schon durch ein Jahr provi- 
soiisch als I. Obmannstcllvertreter geleitet hatte. 

Hermann Ritter von Loossl ist im Mai 1852 in 
München als Sohu des in Kisenhahn- und flugtechnischen 
Kreisen rühmlichst bekannten C.hcfingenicurs Friedrich 
Ritter von Loessl geboren. F.r absolvierte die Schotten fckler 
Realschule und das Maschinenbaufach der Polytechnischen 
Hochschule in Wien, verbrachte zu seiner weiteren Aus- 
bildung ein Jahr in der Maschinenfabrik Butz in Augs- 
burg und ein Jahr in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. 
in München. 

Auch die körperliche Au'sbildung Hermann von I^essls 
wurde nicht vernachlässigt, er huldigte namentlich dem 
alpinen Sjwrt, er trieb Ruder- und Segelsport, war ein 
langjähriges Mitglied des Wiener Eislauf -Vereines und 
betreibt noch heute das i^adfahrcn, indem rr alljährlich 
mit seinen Kindern längere Ausflüge unternimmt. 

Im Jahre liSS;j trat er in die Dienste der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands- Norill)ahn, woselbst er hauptsächlich 
im Lokoniotiv- und llri/.h.-iusdienste Verwendung fand 
und sukzessive bis zum J li.i/.hausleilcr-Stcllvertretcr und 
Oberingenieur vorriiclitf. Sfine Stellung :il? Kxekutiv- 
beamter der Nordliahn vc-rursarhli; auch den tlliertritt aus 
dem bayrischen Staatsverb.nidr zur österreichischen Staats- 
angehörigkeit und >o ist Obfiin^(:iii:ur Ikinianii Riller von 
Loessl derzi-it in «Ur M:ukli;cin. i;--.l • Au>-.i:c in Stfiermark 
heimatsberechtigt. 

Im Jahre ISsf» vormähltc sich Hcrmaun Kitte» von 
Loessl mit der ällr-stin r.^rliier (l(!r4 }|r)lnittsnnd l-niver>ii.":l>- 
professors Karl ri.iu< ur»l «•.'. cnts<lammcu <liesr-i l".ln.- ilcr 
17 Jahre alte Sohn Waltlüi uii-l die ITvähriV- T-Hrhlcr 




HERMANN RITTER VON LOESSL. 



Käthe. Nach dem Tode seiner Frau im Jahre 1897 blieb 
er Witwer, bis er sich im Oktober vorigen Jahres zum 
zweiten Male mit einer Tochter des verstorbenen k. u. k. 
Obersten und Artilleriedirektors Wilhelm Hauke ver- 
mählte. 

Es ist selbstverständlich, daß sich der Sohn eines in 
flugtechnischen Kreisen so hoch angesehenen Mannes, des 
Seniors der Wiener Fingtechniker, von Jugend anf gleich- 
falls für alle Fragen der Luftschiffahrt und Aviatik leb- 
haft interessierte und Anteil nahm an den langjährigen, 
grundlegenden, theoretischen Experimenten und Studien 
über Luftwiderstand, welche sein Vater Friedrich Ritter 
von Loessl ausführte und in zalreichen Broschüren, Vor- 
trägen und in seinem Buche »Luftwiderstandsgesetze, der 
Fall durch die Luft und der Vogelflag« der Allgemeinheit 
zu nutze machte. Fast alle in diesem Suche beschriebenen 
und auch sonstige mechanische Einrichtungen und flug- 
technische Versuchsapparate wurden schim vom Sohne, 
von Hermann Ritter von Loessl, welcher große Kenntnis 
und Handfertigkeit in allen mechanischen Arbeiten be- 
sitzt, konstruiert und ausgeführt. 

Doch auch selbständig betätigte sich Hermann Ritter 
von Loessl. Im Jahre 11K)2 wurde eine von ihm erfundene 
krat'isamnielndc Bremse für Tramwaywagen patentiert, 
doch kam <lic.selbe wegen Umgestaltung des Ffcrdebetriebes 
in elektrischen Hetriel) nicht mehr zur Anwendung. Im 
Monate März I1H)3 demonstrierte er im Wiener Flug- 
technischen Vereine einen neuartigen großen Winddruck- 
nussei, welcher für ein Hamburger I^reisausschreiben be- 
stimmt war. Leider konnte der Erfinder die vorgeschriebene 
.selbsttätige Regi.strierung dieses Winddruckmessers wegen 
schwc-rtT Erkrankung nur noch in der Zeichnung fertig 
stellen, und so ging dieser 70() l\i^ schwere Apparat außer 
KonliUrronz nach Hamburg, woselbst er auch verkauft 
wurde. Wir brach! en VMU in unserem Blatte eine genaue 
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BeschreibuDg dieses auf neuen Prinzipien beruhenden 
Winddruckmessers. 

Oberingenieur Hermann Ritter vonLoessl stand seiner- 
zeit auch der Kress- Aktion treu zur Seite und er bedauert 
lebhaft, daß diese Versuche vorzeitig wegen Geldmangels 
eingestellt werden mußten. 

Das umstehende, wohlgetroffene, ans der jüngsten 
Zeit stammende Bild zeigt uns den neugewählten Obmann 
des Wiener Fingtechnischen Vereines in voller Mannes- 
kraf^; sein klarer Blick verrät zielbewußtes, energisches 
Auftreten und seine persönliche Bescheidenheit und Liebens- 
würdigkeit sichern ihm die Sympathie aller jener, die ihn 
näher kennen. 

Wir dürfen es ruhig aussprechen, mit der Wahl 
dieses Obmannes hat der Wiener Flugtechnische Verein 
eine- gute Hand gezeigt und wir wünschen nur, daß Ober- 
ingenieur Hermann Ritter von Loessl zu Nutz und Frommen 
dieses Vereines recht lange an dessen Spitze bleibe! 



EINE NACHTFAHRT ZWEIER DAMEN. 

(Ans der »Frankfurter Zeitung«. Schilderung von einer 
Dame in Bonn.) 

Mächtig rauschte durch den wie eine viel- 
gliedrige Schlange gewundenen Füllschlauch das 
Leuchtgas in die gelbe Hülle unseres Ballons 
»Rhein«, als ich mit meiner Freundin und 
unserem BallonfUhrer gegen 10 Uhr abends den 
Füllplatz der Godesberger Gasanstalt betrat. 
»Rhein« erscheint uns wie ein belebtes Wesen: 
er ist mir wie ein lieber, guter und treuer Freund, 
trotz seiner unbändigen Aufgeblasenheit, die eben 
zum Charakter eines Ballons gehört. Er hat uns 
beide frohen Rheinlandstöchter schon einmal in 
einer herrlichen Tagfahrt über die Gebirge des 
Rheins hinweggetragen und fein säuberlich in den 
kosenden Wellen der lieblichen Mosel, just beim 
»Deutschen Eck«, niedergesetzt: eine Moseltunke 
nannte sie diese Fahrt 1 

Der Ballon schwillt und schwillt. Nun ist er 
gefüllt, an den Korb eng angeknebelt, und die 
Sandsäcke sind auf die 24 Auslaufleinen gehängt. 
Jetzt kommt für mich der schönste Moment der 
Vorfreude: das Ungetüm von 1600 «^ bisher von 
48 Händen am Boden gehalten, wird auf ein ge- 
gebenes Kommando hochgelassen, bis die Seile 
straft sind; es geschieht dies unter einem eigen- 
tümlichen Rauschen, das mir jedesmal wie eine 
reizvolle Musik erklingt. Aufmerksam folgen wir 
allen Hantierungen unseres Führers; er befestigt 
in den Korbleinen die Instrumente : das Barometer, 
den Barograph und das Psychrometer, letzteres 
zum Ablesen der feuchten und trockenen Tempe- 
ratur, gilt doch die Fahrt, die wir an diesem Juni- 
Donnerstag unternehmen, wissenschaftlichen Beob- 
achtungen, die international verabredet sind. Der 
nötige Proviant fehlt auch nicht, und so können 
wir denn über eine kunstvoll von den Haltemann- 
schaften aufgebaute Sandsackterrasse in den Korb 
steigen. Dieser bietet fiir drei Personen reichlich 
Platz, hat eine hohe Brüstung und nuiU mit seinen 
Kichenbohlen und seinem Rohrgellecht aurh auf 
ein ängstliches Gemül den Kindruck solidester 
Sicherheit machen. 



Zehn Minuten vor Mitternacht! »Laßt losU 
langsam, ganz sacht erheben wir uns in die sil- 
berne Vollmondnacht hinein. »Glück ab!c ruft 
man uns herauf, und wir winken unsere letzteo 
Abschiedsgrüße hinunter. Da liegt nun die mond- 
scheinbeschienene Rheinebene unter uns: kein 
Wölkchen steht am Nachthimmel, ruhig blinken 
die Sterne, ruhig fließt der Rhein, still ist's im 
Städtchen unter uns; nur da, wo die schwarze 
Lindenwirtin Studenten und NichtStudenten manch 
vollen Humpen kredenzt, dort ist noch Leben; 
unter schattigen Bäumen sitzen sie am Fuß 
der alten Ruine, trinken, singen und schwärmen 
nach alter guter deutscher Sitte. Alles das können 
wir deutlich von oben wahrnehmen ; schweben wir 
doch kaum 50 m über der Erde hin. An dem 
Turm der Ruine Godesburg fliegen wir vorbei, 
die Turmspitze mit dem leicht bewegten Wimpel 
bleibt erheblich höher wie wir. Die Wimpelspitze 
zeigt uns den Weg: dorthin fahrt ihr, immer den 
schönen Rhein entlang! 

Schon grüßen von der andern Rheinseite die 
Lichter von Königswinter herüber, und hinter 
dem frohen Städtchen, das alle Tage Sonntag hat, 
tauchen majestätisch in edlen Linien die sieben 
Berge auf: voran der trutzige Drachenfels, vom 
Mondlicht zauberhaft beschienen, und vor uns der 
Rolandsbogen. Vom Klosterturm der Klosterinsel 
schlägt die zwölfte Stunde. In den Gebüschen des 
Klostergartens singt die Nachtigall, dazwischen 
wie ein herber Kontrast krächzen Eule und Uhu, 
die wohl durch die zwölf Schläge ermuntert 
wurden. 

Der Mond über uns scheint so hell, daß wir 
nicht nur die Barometerablesungen ohne elektrisches 
Glühlämpchen machen, sondern wir sehen auch 
den Schatten unseres Ballons über den Rodderberg 
geheimnisvoll dahinhuschen ; und an einer besonders 
günstigen Stelle umgibt sich der Ballonschatten mit 
einem wundersamen Farbenspiel : es ist die Mond- 
aureole, ein Phänomen, das sich nur ganz selten 
dem Luftschiffer zeigt. Es ist wie im Märchen. 
Keiner spricht, jeder hängt sich in die Korbseile 
und schwärmt still für sich hin. 

Bald überfliegen wir zum ersten Male den 
Rhein. »Rhein«, über uns, Rhein unter unsl Wir 
müssen durch gehörige Ballastgabe eine zu intime 
Begrüßung der beiden vereiteln. Drüben, am 
anderen Ufer, wo die Rebe wächst, geht*s noch 
lustig her: die Kirchweih in Rheinbrohl ist 
noch im vollen Gange; warum soll auch das 
lustige Völkchen eine solche Mondnacht ver- 
schlafen? Die Lichter des Karussells drehen sich 
unermüdlich, der Drehorgler sucht bei der vor- 
gerückten Stunde seine kürzesten Musikstücke 
heraus: ein paar Takte, oft ein ganz unver- 
mittelter Abbruch, dann steht der Lichtertanz, 
und der galante Bursche zieht den Geldbeutel, 
um für sich und seine Dorfschöne wieder den 
d()j)j)e]ten Obolus zu entrichten. »Schöner Herr, 
schießen Sie einmal!«: Deutlich hören wir diesen 
stereotypen Aufforderungsruf und sehen, wie ein 
müdes Schießbudenfriiulein die Flinte aufdreht. 
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Da klingt auch unsere »Nationalh3rnme€ herauf: 
»Trinke mer noch e Tröppche, trinke mer noch 
e Tröppche. < Und man merkt's am Gesang: das 
Henkeltöppche war schon recht oft voll und leer. 
Allmählich aber wird die Nacht ruhiger; nur 
die Eisenbahnzüge unter uns links und rechts vom 
Strome eilen rollend dahin; oft verschwindet fUr 
einige Sekunden das Zuggeräusch, dann war's ein 
Tunnel, der die Lichterschlange in seinem dunklen 
Gange barg. Über friedliche Dörfer eilen wir 
hinweg, der Bauer ist längst zur Ruhe gegangen, 
ruft ihn doch der Heuschnitt am anderen Morgen 
früh zur Arbeit; Phylax bewacht draußen die 
Schätze der Bauemhütte; da streift wohl unser 
Schatten seine in die Vorderpfoten vergrabene 
Schnauze; er erwacht jäh und bellt zweck- und 
ziellos in die Mondnacht hinein. • Phylax ^ sei 
still!« rufen wir begütigend herunter, »du störst 
den Bauer und den Herrn Pfarrer!« Aber er 
schweigt nicht, sein Bellen geht vielmehr in ein 
ängstliches Heulen über, vielleicht weil wir gerade 
Sand schütten mußten, um den Dorfkirchturm zu 
parieren. Hinter dem Dorf geht's über einen Wald 
hinweg, die Halteleinen streifen die Baumkronen, 
das Rascheln erschreckt das ruhende Wild, Rehe 
und Kitzen treten aus auf das mondbeschienene 
Feld, und ein Volk Hühner wird duich den un- 
erwarteten Besuch aus dem vollen Kornfeld auf- 
gescheucht. Im Teiche hinter dem Dorf halten die 
Frösche eine Konzertprobe: in den Sologesang 
einzelner besonders begnadeter Sänger fällt von 
Zeit zu Zeit der gemischte Chor ein. 

Bald nach 2 Uhr kündet sich der neue Tag 
an durch einen matt schimmernden Streifen im 
Osten. Im Tal unter uns beginnen 'die Nebel zu 
brauen; nur einzelne Felsen ragen noch aus dem 
Gewoge heraus ; bald sind auch die letzten Spitzen 
verschwunden und eine regelrechte Wolkendecke 
hat sich gebildet, über der wir nun einherfahren 
wie über einen weißen Teppich; wir haben das 
Gefühl, auf diesem wolkigen Teppich könnte man 
wandern, ohne einzusinken, und weich und mollig 
müsse er sein, wie das Fell des Eisbären. So 
erwarten wir das aufgehende Gestirn. Der östliche 
Horizont schimmert stufenweise in allen Schattie- 
rungen von Blaßblau bis Purpurrot; rotgolden er- 
scheint endlich der Sonnenball ; gleichzeitig bilden 
sich auf dem Wolkenmeer Risse und Löcher wie 
Flüsse und Seen, es ist kein Zweifel: die Sonne 
behält die Oberhand und wird in kurzer Frist die 
leichte Wolkendecke zerreißen und verjagen. Unter 
uns aber erwachen mit dem ersten Sonnenstrahl 
die Sänger im Wald und Feld: der Kuckuck im 
Zweitakt eröffnet den Reigen, sein Ruf ist wie 
das Wecksignal für alle die tausend anderen ge- 
fiederten Sänger und bald jubiliert und tiriliert 
das ganze Orchester. 

Der Ballon nimmt von jetzt ab westliche 
Richtung, er sagt dem Rheintal Ade und strebt 
dem vulkanischen Teil der Kifel zu. Da liegt 
unter uns der T. aacher See mit seiner be- 
rühmten Abtei; eben ruft die Frühglocke die 
frommen Mönche zur ersten Messe; spiegelglatt 



und dunkel liegt der Kratersee zu unseren Füßen, 
kaum regen sich die Baumwipfel an seinen Ufern. 
Langsam, ganz langsam ziehen wir weiter, über 
die düsteren Eifel-Maare hinweg; dazwischen liegen 
freundliche Dörfer, alte Ruinen und kleine 
Städtchen. Aus unserer Höhe erscheint uns alles 
wie Spielzeug, das aus der Schachtel entnommen 
und zierlich, anmutig aufgebaut worden. Aus der 
Schmiede tönt noch das lustige Kling-Klang 
herauf, auch noch der Pfiff der Lokomotive vom 
Bahnhof unter uns, sonst ist's still um uns, 
ganz still 

Während wir Damen uns ganz dem Genießen 
hingeben, hat unser Führer eifrig Beobachtungen 
gemacht über Temperatur, Strahlung, Feuchtigkeit, 
Luftdruck u. s. w. Um in noch höhere Regionen 
aufsteigen zu können, soll eine Zwischenladung 
versucht, eine Dame ausgesetzt und Hir sie neuer 
Ballast eingenommen werden. Der Führer zieht 
ruckweise das Ventil, wir fallen nach und nach 
auf 100 m und durcheilen an unserem Schleppseil 
von 150 m Länge ein Tal; fortwährend rufen wir 
den Bauern zu, das schleppende Seil zu ergreifen 
und festzuhalten; erst beim dritten Dorf gelingt 
die Zwischenlandung; handfeste Leute greifen zu 
und ziehen uns allmählich zur Erde. Bereits ent- 
leerte Säcke werden mit Ackererde gefüllt, dann 
erst darf ich aussteigen; der ganze Zwischenakt 
nimmt nur wenige Minuten in Anspruch ; das muß 
so sein, sonst verliert der ja stets unten geöffnete 
Ballon, weU er ein Fesselballon geworden, viel 
kostbares Gas. Nach einigen Minuten erhebt sich 
»Rhein« wieder und strebt schneller denn zuvor 
der goldenen Sonne zu. Es ist 11 Uhr morgens ; fünf 
Stunden später ist der Ballon, der in höheren 
Luftschichten stärkeren Wind gefunden hat, bei 
der französischen Festung V er dun gelandet. 

Ich gehe jetzt ins nähe Dorf. Der Herr Pfarrer 
ist herbeigekommen und erbietet sich mit schlichten 
freundlichen Worten, fUr mich zu sorgen. Aus 
allen Häusern und Hütten der Dorfstraße schauen 
neugierig die Alten und Gebrechlichen heraus, die 
nicht mitkonnten, das seltene Schauspiel zu sehen. 
Kopfschüttelnd zum TeU. Am Tor des freundlichen 
Pfarrgartens macht die uns begleitende Menge 
Halt; die Dorfjungen haben sich darum gestritten, 
wer meine Handtasche vom Landungsplatz ins 
Pfarrhaus tragen dürfe; jetzt tritt der Sieger stolz 
hervor und überreicht mir mein Eigentum; die 
Extrabelohnung für seine ritterlichen Dienste weist 
er anfangs zurück, weniger wohl aus beleidigter 
Ritterehre, ab weü er sich geniert vor dem Herrn 
Pfarrer und dem ganzen Dorf wegen eines der- 
artig hohen Lohnsatzes. Es geht denn auch nicht 
ohne eine geistliche Ermahnung seitens seines 
Seelenhirten ab, das Kapital nicht zu sündlichen 
Zwecken zu ' verplempern. Wir beide aber, mein 
katholischer Pfarrer, der sich augenscheinlich über 
meinen, ich darf wohl sagen »gebildeten Besuche 
freut, und ich treten ins idyllische Pfarrhaus ein. 
Muhme Cäcilie empfängt mich sehr freundlich; »es 
kommt ein Vogel geflogen <( singt sie; dann CüIm:^ 
sie mich in ttvi SVö^^Ocaw^ ^c^ ^oä ^\»ÄiÄs5cÄ. ^^^^ 
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niguDg des auswendigen Menschen vorgenommen 
wird; in der unten gelegenen Küche hören wir 
die tüchtige Pfarrersköchin eifrig hantieren« und des 
Hauses Haupt selbst strebt mit verheißungsvoll 
klirrendem Schlüsselbund dem kühlen Keller zu. 
Bis zu Tisch ist's noch ein Stündchen Zeit, wir 
machen einen Rundgang durch den Pfarrgarten, in 
dem das Nützliche mit dem Lieblichen aufs beste 
verbunden ist. 

Im Geplauder über Gemeinde und Welt- 
begebenheiten geht unversehens eine Stunde hin, bis 
die saubere Köchin in weißer Schürze von der 
Tür aus zum lecker bereiteten Mahle winkt. Mein 
gastlicher Pfarrer und ich speisen zu zweien; 
plaudern bald wie alte Bekannte, und viel zu früh 
meldet der fast taube Kutscher, daß ich, wenn 
ich noch den Eifelzug auf der nächsten Station 
erreichen wolle, aufbrechen müsse. Ein Geschenk 
für die Dorfarmen bildet eine kleine Revanche 
für die erwiesene Gastfreundschaft, und beim Ab- 
schied verspricht mein freundlicher Wirt am grünen 
Rhein, wo auch er einst ein fröhlicher Student war, 
bei uns einzukehren. Die Pfarrersköchin benützt 
die Fahrgelegenheit, um Einkäufe auf der Station 
zu machen, so stockt auch auf dieser vorletzten 
Reiseetappe die Unterhaltung nicht, wenn sie auch 
einseitiger gefuhrt wird als bisher. Als höchste An- 
erkennung bietet der Kutscher mir vom Bock 
herab eine Prise an; mit gutem Gewissen konnte 
ich ihm in die tauben Ohren schreien, daß meine 
Nase noch voll von Ballaststaub und daher zur 
Aufnahme neuer Genüsse nicht im stände sei. Auf 
der Station noch ein letztes Lebewohl und ein 
herzlicher Gruß an das gastliche Pfarrhaus und 
seine Insassen; dann rollt der Zug davon, der 
lieben Heimatstadt am Rhein zu. 



DER BALLONSPORT IN ENGUND. 

Erstaunlich rasch entwickelt sich jetzt der 
Ballonsport in England. Bis vor wenigen Jahren 
dort fast ganz unbekannt und unbeachtet, hat die 
Luftschiffahrt seit kurzem eine ganze Anzahl be- 
geisterter Anhänger gewonnen und nunmehr findet 
die Sache so rasch Aufnahme und Verbreitung, 
daß man ihr schon für die allernächste Zukunft 
eine ganz außerordentliche Entwicklung mit ziem- 
licher Sicherheit prophezeien kann. 

Der Luftballon ist in den vornehmen Kreisen 
Englands Mode geworden und das sagt alles. 
Die feine Welt interessiert sich infolgedessen jetzt 
in hohem Grade für die Acronautik und regel- 
mäßige Aufstiege ins Reich der Lüfte gehören zum 
guten Ton und zum modernsten Zeitvertreib nicht 
bloß der goldenen Jugend, sondern der gesamten 
reichen Sport- und I^bewelt. 

Im nachstehenden folgt eine enthusiastische 
Anempfehlung des Ballonfahrens aus englischer 
Quelle. 

»Rallonfahrten werden jetzt allen Kr?iste*: nicht nur 
uls ein orifpuellcs Vcrgniißen, 5on<lern auch .iU I-T<at7. 



für die Badereise empfohleD. Immer mehr wird die Vor- 
liebe für Automobilfahrten, die nun doch allmählich schon 
zu vulgär werden, durch die Mode des Luftballons ab- 
gelost. Der Luftballon scheint der baldige Nachfolger des 
Motorwagens als fashionables Sportfahrzeug für die reichsten 
Leute werden zu sollen. Doch der Luftballon übertrifft 
das Automobil nach der Meinung seiner Anhänger auch 
darin, daG er ein Heilmittel für viele Krankheiten ist und 
daB langwierige Kuren, Brunnentrinken und Gebirgspartien 
durch ihn überflüssig gemacht werden. Ein Aufsteigen in 
den freien Äther verschafft dem Körper mehr Rahe als 
jeder Ausflug, der uns auf der Erdcnscholle festhalt. Denn 
nirgends, selbst nicht im abgelegensten Kurort, kann es 
so still sein, kann eine so klare, reine Luft uns umwehen 
als hoch oben, wenn wir in den Wolken schweben. Und 
wie viel Zeit erspart man bei dieser Ballonfahrt: Ein 
einziger Ausflug in den Äther wird eine erquickendere 
und kräftigendere Wirkung ausüben als der 14tägige Auf- 
enthalt in einem Seebade. Auch ist man bei dieser neuen 
»Kur« an keine Saison gebunden, und die mannigfachen 
Widrigkeiten und Hindemisse, die sich dem Sterblichen 
auf seiner Erdenreise entgegenstellen , bleiben dem Segler 
der Lüfte erspart. Englische Blätter glauben nicht zu viel 
zu prophezeien, wenn sie voraussagen, daB sich bald 
Mayfair, der elegante Stadtteil Londons, in einen großen 
Halteplatz für Ballons verwandeln wird, auf dem die Luft- 
schiffe an dem Pfahlwerk der Gärten verankert sind, die 
Grasflächen zum Auffüllen benutzt werden und der not- 
wendige Ballast überall aufgestapelt liegt. Die Mode 
beginnt sich schon mit den Luftpartien zu beschäftigen, 
erfindet reizende Seglerhüte und Ballonkostüme; besondere 
Ausrüstungen für den neuen Sport werden hergestellt; 
man sinnt nach, was für kulinarische Genüsse man in die 
Luft mit hinaufnimmt, und in den Köpfen Superkluger taucht 
bereits der Plan für eine Gesetzgebung auf, die den regen 
Ballonverkehr ordnet. Allenthalben finden Aufstiege und 
Luftpartien mit Ballons statt, an denen die Mitglieder der 
feinsten Londoner Gesellschaft teilnehmen, und da der 
Sport zudem nicht allzu teuer ist, so greift er auch 
bereits in weiteren Kreisen um sich, und die Zahl der 
verlcihbaren Luftschiffe wächst ständig. Freilich mu6 man 
klares Wetter abwarten und darf sich nicht bei Sturm 
oder drohendem Regen in die Luft wagen. Aber bat man 
diese Vorsichtsmaßregeln beobachtet, so gibt es kein ge- 
fahrloseres und angenehmeres Vergnügen als die Ballon- 
fahrt. Der eigentliche Erfinder dieser neuen Mode in 
England, sofern bei einer solchen allgemeinen Bewegung 
überhaupt von einem Erfinder die Rede sein kann, jeden- 
falls der erste, der im Drei-Inselreiche für den Ballonsport 
eifrig Propaganda gemacht hat und nun auch für die Heil- 
kraft solcher Fahrten hauptsächlich eintritt, ist Perceval ■ 
Spencer, der berühmte Aeronaut, der in einem Interview 
von der außerordentlichen Wirksamkeit der Ballonfahrten 
für Kranke allerlei erzählte. Das Einatmen der reinen 
würzigen Luft in den höhereu Luftregionen erwies sich 
bei Lungenkranken als sehr günsti;; und stärkte sie so, 
wie kaum ein 14tägiger Aufenthalt an der See. Körper 
und Geist können nirgends so gut ausruhen als in der 
klaren Stille der reinen Höhe, wenn aller Lärm und aller 
Staub der Umwelt versunken ist und der Mensch in dem 
weiten AU schwebt. Mit einer Automobilfahrt verglichen 
ist eine HaUonfahrt völlig gefahrlos, selbst wenn eine 
große Schnelligkeit entwickelt wird. Und was für ein 
anderes, besseres, künstlerisch und gesundheitlich erfreu- 
licheres Rilii gewährt der Ballonfahrer als der Auto- 
mobilist, iler in einer Wolke von Staub und Schmutz, 
in einer grotesken Vermummung. in wirrer Hast und 
wilder Aufregung daherstürmt!« 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang: der Berliner „Zeitschrift fut 

Luftschiffahrt" ilS^J). Anträge mit Preisangabe an die 

Viiwaltuni; «lii »'WitMU! Luftschiffcr- Zeitung«, Wien. 
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EXPERIMENTALSTUDIEN 

über Flächenwiderstände in Flässigkeiten. 

Von Roman König: 

XX. 

Die genauere Bestimmung des Angriffspunktes der fort- 
treibenden Kraft ist, wie bereits angedeutet, deshalb von 
hervorragender Wichtigkeit lür die dynamische Luftschiff- 
fahrt, weil durch einen Fehler in der Lagerung und Rich- 
tung der Propeller gegenüber dem Massenmittel und dem 
Angriffspunkte des Auftriebes auch die Stabilität des Flug- 
apparates leicht gestört werden kann. 

Ebensowenig, wie bei den bisher bekannt gewordenen 
Konstruktionen der Schwebeapparate, hat man jedoch auch 
bei den Flugapparaten, wie aus den in die Öffentlichkeit 
gedrungenen Berichten und Abbildungen über Versuche 
mit solchen Vorrichtungen zu erkennen ist, auf die ele- 
mentarsten Grundsätze der Stabilität nähere Rücksicht 
genommen und auf gut Glück den Angriffspunkt der Fort- 
tricbskraft in der Richtung der Flugbahn bald vor, bald 
hinter das Massenmittel, bald in dessen Bewegungslinie, 
bald außerhalb derselben, oberhalb oder unterhalb verlegt. 

Nachdem sich schon im allgemeinen aus den allbe- 
kannten Lehrsätzen über die Stabilität von Korpern auf 
die richtige Ortslagc des Angriffspunktes der Vortriebs- 
kraft Bestimmtes folgern lä6t, sei es gestattet, das Wichtigste 
der ersteren zu wiederholen. 

Nach diesen Lehren ist das Gleichgewicht eines 
Körpers um so stabiler, je tiefer sein Schwerpunkt in lot- 
rechter Richtung unter dem Unterstützungspunkte liegt; 
sein Gleichgewicht wiid um so labiler, je höher sein Schwer- 
punkt in der Lotrechten über dem Unterstützungspunkte liegt. 

Um in letzteren Fällen ein Umfallen oder Umkippen 
des Körpers zu verhindern, muß er durch mehr als zwei 
Punkte, die nicht in ein und derselben lotrechten Ebene 
liegen, unterstützt werden. 

Ein aufgehängter Körper hat auch mit einem Auf- 
hänge- oder Stützpunkte die vollkommene Stabilität, weil 
sein Schwerpunkt unter diesem Unterstützungspunkte liegt, 
und sein Schwerpunkt kehrt von selbst stets in dieselbe 
Lotrechte unter den Stützpunkt zurück, auch wenn er durch 
einen äußeren Kraftimpuls aus dieser Gleichgewichtslage 
gebracht wurde. 

Die Kraft, welche den Körper in der Gleichgewichts- 
lage in Ruhe erhält und jedenfalls so groß sein muß als 
das im Schwerpunkte vereinigt gedachte Gewicht des 
Körpers, liegt in der Festigkeit oder Kohäsionskraft des 
tragenden oder unterstützenden Materiales und kann eben- 
falls im Angriffspunkte, Untcrstützungs- oder Aufhüngc- 
pnnkte vereinigt und der Schwerkraft in der gleichen Lot- 
rechten entgegenwirkend gedacht werden. 

Stellt man sich nun den Flugkörper nicht in lot- 
rechter, sondern in hori£ün«alcr oder in der Richtung der 
Flugbahn angehängt vor und bezieht dann die Stabilitäts- 
gesetze statt auf den Stütz- oder Auf hängepunkt auf den 
Angriffspunkt der forttreibenden oder ziehenden Kraft, so 
ist in kurzen Worten die Notwendigkeit, zur Erhaltung 
der Stabilität den Angriffspunkt der Vortriebskraft vor 
den Schwerpunkt des Flugkörpers zu verlegen, nachge- 
wiesen ; denn wenn dieser Antriebspunkt hinter dem 
Körperschwerpunkte liegen würde, so müßten ebenso, wie 
beim Balancieren eines Körpers, z. B. eines Stockes oder 
dergleichen auf einer Fingerspitze, auch jene gewissen 
Jongleurkünste, die man erst nach längerer Übung er- 
lernen kann, mit dem Steuer des Flugkörpers angewendet 
werden können, um das Umkippen des Schwerpunktes des 
B'lugapparates hinter den Angriffspunkt der Vortriebskraft 
verhüten zu können, umsomehr, als dann nicht bloß die 
im Schwerpunkte vereinigt gedachte Trägheit der Massen , 
zu deren Überwindung eben eine bestimmte, der Vor- 
triebsgeschwind i;:;keit entsprechende Kraft nötig ist, sondern 
auch der auf das Vorderteil des Körpers angreifende Luft- 
widerstand das Umkippen des Schwerpunktes hinter den 
Angriffspunkt der Vortriebskralt befördern müßte, sobald 
einer dieser Widerstände auch nur unter dem kleinsten 
Winkel außer der Bewegungsrichtung fallen würde. 



Außer den eben erwähnten Balancierkünsten geben 
die praktische Ausübung der Schiffahrt, besonders der 
Seilzug oder die Remorque von Frachtkähnen die be- 
merkenswertesten Beispiele hiezu. Kein Steuermann wäre 
im Stande, ein gezogenes Schiff, dessen Zugseil hinter der 
Kahnmitte befestigt wurde, vor einer Wendung mit dem 
Steuer voraus:, beziehungsweise mit dem Befestigungspunkte 
des Zugseiles vor der Kahnmitte bewahren zu können. 
Bei Flottmachungsmanövem eines ländgefahrenen Fahr- 
zeuges ist daher die den Umständen am besten entsprechende 
Wahl dieses Seilbefestigungspunktes, das heißt des An- 
griffspunktes der Zugkraft auf den Kahn von ausschlag- 
gebender Wichtigkeit Wie schwer, oft nahezu unmöglich 
es ist, in Flüssen mit ungleicher Strömung einen Propeller 
oder sogenannten Schraubendampfer, trotzdem dessen Vor- 
triebskraft nur in der Kielrichtung wirkt und der zurück- 
geworfene Wasserstrom das Ruderblatt voll belastet, zum 
Wenden gegen den schärferen Stromstrich zu bringen, ist 
dem Schiffer ebenfalls geläußg und selten gelingt ein 
solches Manöver ohne Fallenlassen des Ank^s, das heißt 
ohne einen vor dem Massenmittel gelegenen Stützpunkt. 

Da nun bei Flugapparaten (und Unterseebooten) das 
Umkippen außer in horizontaler auch in jeder anderen 
Ebene möglich ist, so ist bei diesen Fahrzeugen die Not- 
wendigkeit, den Angriffspunkt der Vortriebskraft in der 
Bewegungsrichtung vor das Massenmittel zu verlegen, um 
so einleuchtender und dringender. 

Auch die Flugtiere könnten als beweisende Beispiele 
angeführt werden ; ihre Stabilität ist gegenüber den Land- 
tieren und Landfahrzeugen um so sicherer, als sie durch 
keine Erhöhungen oder Vertiefungen oder Ungleichmäßig- 
keiten des Materiales, welches ihrer Antriebskraft als 
Widerstand dient, überrascht werden können; wenn ihre 
Stabilität auch nur auf Augenblicke durch Fehlen oder 
Unsicherheit dieses Antriebs Widerstandes in Frage kommen 
würde, könnten sie ihre Flugmanöver nicht mit der be- 
wunderten Sicherheit ausführen und ihr Kampf ums Dasein 
wäre aussichtslos. 

Nach dieser im allgemeinen gültigen Feststellung 
des Ortes des Angriffspunktes der Vortriebskraft vor dem 
Schwerpunkte des Körpers bleibt noch eine Frage für 
jene Fahrzeuge, welche das Beharrungsvermögen oder den 
Widerstand der Flüssigkeit, in welcher sie bewegt werden 
sollen, überwinden, diese Flüssigkeit selbst aber zugleich 
auch als Widerstand für ihre Antriebsvorrichtung be- 
nützen müssen, zu besprechen übrig. 

Diese Krage betrifft die genauere Bestimmung des 
Ortes und der Anzahl der Antriebspropeller und wenn je 
eine Frage auch für die Kanal- und Seeschiffiahrt von 
höchster Wichtigkeit war, so ist es diese! Daß durch die 
derzeit bestehenden und festgehaltenen Grundsätze und 
Propulsionslehren eine theoretisch richtige und in der 
Praxis vorteilhafte und ökonomische, für die Luftschiff- 
fahrt daher ebenfalls empfehlenswerte Lösung dieser Frage 
bereits gegeben sei, kann in Erinnerung an die ver- 
schiedenen, in den einschlägigen Lehrbüchern vorfindlichen 
Widersprüche, Bedenken, Vorbehalte und durch die Er- 
fahrung zutage getretenen Gegensätze zu diesen Lehren 
wohl niemand mehr ernstlich behaupten wollen, um so 
weniger, als schon manche sehr triftige und stichhältige 
Einwendungen gegen dieselben empirisch nachgewiesen 
und veröffentlicht wurden. 

Um endlose Kommentare und Disputationen zu ver- 
meiden, möge hier nur noch der Vorführung jener Haupt- 
argumente und eines leicht zu bewerkstelligenden aus- 
schlaggebenden Versuches Raum gegeben werden, die, 
weder mit den Grundlehreu der Physik, noch mit der 
Praxis in Widerspruch, rasch und sicher zur genauen Be- 
stimmung des vorteilhaftesten Ortes, der Anzahl und der 
Antriebsrichtung der Vortriebspropellcr der Luft- und 
Wasserfahrzeuge führen. 

Die zu überwindenden Bewegungswiderstände eines 
in homogener Flüssigkeit bewegten Fahrzeuges summieren 
sich hauptsächlich aus dem der Form und Ausdehnung 
des Vorderteiles entsprechenden Flächenwiderstande, das 
heißt dem dynamischen Überdruck über den statischen, 
der, wie bereits nachgewiesen, mit der Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges in gewissem progressiven Verhältnisse 
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wächst, plas dem statischen Dmckminus des in der Be- | 
wegungsrichtung rückwärtigen Korperteiles, das natürlich 

-s 



nur bis zu 



wachsen kann. 



Der den Körper antreibende Propeller mafi nan 
— abgesehen von den Reibungswiderständen — zur 
Erhaltung einer gewissen Geschwindigkeit eine gewisse 
Druckdifferenz in der Bewegungsrichtung entwickeln, mit 
welcher die flüssigen Massen in der der Bewegungs- 
richtung des Körpers entgegengesetzten Richtung derart 
beschleunigt werden, dafi deren kinetische Energie doppelt 
so groß ist als die des bewegten Körpers, weil eben beide 
Massen in entgegengesetzten Richtungen in Bewegung 
gesetzt werden müssen und zwei in entgegengesetzten 
Richtungen wirkende gleiche Kräfte einander das Gleich- 
gewicht halten, das heifit den Körper nicht vorwärts- 
bewegen könnten. 

Dafi somit ein Propeller nicht kurz vor dem Vorder- 
teil des anzutreibenden Körpers installiert werden darf, 
ist klar, denn der von ihm nach rückwärts geworfene 
Flüssigkeitsstrom würde mit der ihm gegebenen Energie, 
in welcher ebensoviel Kraft enthalten ist, als der Propeller 
an Druckdifferenz erzeugt, auf das Vorderteil wieder nach 
rückwärts wirken; dieses hätte also zunächst den aus der 
Geschwindigkeit des zurückgeworfenen Flüssigkeitsstromes 
resultierenden Widerstand zu überwinden; der Körper 
könnte daher nur — wenn man nebst den Reibungswider- 
ständen auch die Vorgänge an der Rückseite des Körpers 
unberücksichtigt läfit — mit dem halben Reste der von 
der günstigen Form des Vorderteiles abhängigen Wider- 
standsverringerung, d. h. mit der Hälfte der auf die Be- 
wegungsrichtung reduzierten, restlichen Energie des nach 
seinem Auflreffen vom Vorderteil abgelenkten Flüssig- 
keitsstromes nach vorwärts in Bewegung geraten. 

Die Erfahrungsresultate solcher Anordnungen de 
Propellers waren daher stets die äufierst ungünstigsten« 

Bei Heckraddampfern ergab sich sogar z. B., dafi sie 
sich bei rückwärts arbeitender Maschine nach vorwärts 
bewegten, was wohl — da doch der gröfitmögliche Wider- 
stand der Heckwand des Schiffes höchstens der Energie 
des auftreffenden Wasserstromes hätte das Gleichgewicht 
halten können, d. h. das Schiff unbewegt hätte bleiben 
müssen — der Reibung des nach vorne bewegten Wasser- 
stromes an der Schiffswand zugeschrieben werden mufite. 

Die derzeit als vorteilhaftest bekannte Anbringung 
des Propellers am Heck der Schiffe bringt aber auch beim 
Vortriebe mittels sogenannter Schiffsschrauben von der 
Form und Nähe der rückwärtigen Schiffswand abhängige, 
mehrfach festgestellte Effektverluste von 30 — 45 Prozent 
der indizierten Maschinenkraft, was ^ im Widerspruche 
mit den aufgestellten Grundsätzen der Propulsion — der 
Reibung des durch die Saugwirkung der Schiffsschrauben 
in Bewegung gesetzten Flüssigkeit an der Schiffswand zur 
Last gelegt wird. 

Diese wohl auch zutreffende Ursache ist es aber 
nicht allein, und auch nicht hauptsächlich, welche den so 
hohen Effektvcrlust verursacht; denn es folgt zunächst 
aus der Saugwirkung des Propellers eine Verminderung des 
statischen Druckes am Heck des Schiffes, das daher dort 
ein Wellental und ein Einsinken des Heckes zur Folge 
hat, während gleichzeitig der Bug durch den Schiffiwider- 
stand auf den Wellenberg gehoben wird; das Schiff mufi 
. dann nicht mehr auf horizontaler Ebene, sondern in auf- 
steigender Richtung vorgetrieben werden; der Winkel, 
den diese schiefe Richtung zur Horizontalen bildet, mufi 
um sa gröfier werden, je gröfier die Schiffsgeschwindigkeit 
wird, oder je kürzer das Schiff ist. 

Hieraus folgert einerseits der gröfiere Mascbinen- 
nutzeffekt mit längeren Schiffen, anderseits aber auch die 
Unnahbarkeit der Ansicht, aus den Modellschleppversuchen 
auf die Form des zu erbauenden grofien Dampfers mit 
eigener Antriebskraft schliefien zu können. 

Besonders aufdringlich macht sich diese Ursache des 
Effektverlustes bei der Kanalschiffabrt bemerkbar, weil 
dort die Niveauerhöbung vor dem Schiffe um so gröfier 
wird, je weniger Raum den Bugwellen zu beideu Seiten 
des Schiffes und an der Kanalsohle zum Abfließen ge- 



geben ist; da femer der Zufluß für den Propeller am 
Heck um so spärlicher wird und deshalb das Heck aocb 
umsomehr einsinken mufi, je enger und seichter der Kanal 
ist, so kann es nicht wundem, dafi die grofien Steigungen, 
die der Kanalschraubendampfer zu überwinden hat, 
horrende Verluste an Maschinennutzeffekt, beziehungsweise 
an Geschwindigkeit erfordern. 

Trotz der noch sehr verbesser ungsfahigen Konstruk- 
tion der Schaufelräder der Raddampfer und der infolge 
Entfall des Vakuums an der Vorderseite der Radschaufetn 
erzeugbaren geringeren Druckdifferenz als bei Schiffs- 
schrauben und trotzdem auch bei dieser Antriebsart za- 
folge der Bugwellen ein Aufsteigen des Schiffsbuges 
nicht ausgeschlossen ist, wurde dennoch verhältnismäßig 
zu Schraubendampfem ein gröfierer Nutzeffekt konstatiert. 
Die effektvollste Antriebsart wird jedoch erwiesenermafien 
bei den Ruderbooten ausgeübt. 

Dies alles sollte denn doch schon einigermaßen 
darauf hingeführt haben, dafi zwei Antriebspropeller, je 
einer an jeder Schiffsseite, die vorteilhafteste Wirkung 
ausüben würden. 

Wenngleich Umbauten gröfierer Schiffe und Ver- 
suche mit diesen als zu kostspielig nicht empfohlen werden 
können, so ist es denn doch zu wundern, dafi es noch 
niemandem beigefallen ist, auf andere Weise das allge- 
meine Verhalten und die besondere Wirkung der von 
Propellern nach rückwärts bewegten oder von ihnen an- 
gesaugten Flüssigkeitsströme auf die Schiffswand näher zu 
untersuchen, um hieraus die günstigste, d. h. die effekt- 
vollste Lagerung der Antriebspropeller sowohl für Wasser- 
ais auch für Luftfahrzeuge ableiten zu können ; denn jede 
Erhöhung des Maschinen nutzeffektes bedeutet ja auch eine 
Vergröfierung des Aktionsradius, beziehungsweise eine 
Material- oder Gewichtserspamis. 

Um das Verhalten eines oder mehrerer in einer 
gleichartigen, relativ ruhigen Flüssigkeit bewegter Ströme 
zueinander, zur ruhigen Masse oder zu einem von den 
Strömen getroffenen oder zwischen ihnen schwimmenden 
Köiper ersichtlich darzustellen, gibt es viele so einfache 
Mittel und Versuche, dafi sie vielleicht blofi ihrer Ein- 
fachheit halber mit Mifiachtung übergangen wurden ; wenn 
jedoch irgendwo, so ist es für die Schiffahrt im allgemeinen 
sehr beklagenswert, dafi manche gewissermafien als unan- 
fechtbare Dogmen hingestellte, theoretisch abgeleitete 
Formeln und Grundsätze zufolge der Autorität ihrer 
Apostel des empirischen Nachweises entbehren durften. 

Einer dieser einfachen Versuche, durch den in über- 
sichtlicher Weise genau und unmittelbar die Lager nngs- 
stellen und Antriebsrichtungen an einem Fahrzeuge be- 
stimmt werden können, besteht darin, dafi man mit zwei 
Röhrchen, die ein biegsames Mittelstück (aus Kautschuk) 
eingeschaltet haben, in nahezu horizontaler Richtung gegen 
einen ruhigen, mit geraspelten Korkspänen bestreuten 
Wasserspiegel bläst. 

Leitet man die beiden Luftströme parallel und sehr 
nahe zueinander, derart, daß sie sich zu einem einzigen 
Strome vereinigen, so ist die wahrscheinlich schon bekannte 
Bewegung der Korkspäne die, dafi sie im Umkreise der Auf- 
treffstelle des Laftstromes durch die Adhäsionskraft desselben 
mitgerissen werden und aus allen möglichen Richtungen 
dem Gesetze,*) nach welchem sich der Qaerschnitt eines 
Flüssigkeitsstromes umgekehrt zu seiner Geschwindigkeit 
verhält, entsprechend gegen diese Auftreffstelle des Luft- 
stromes hinströmen, dort vom Luftstrome erfafit, weiter- 
getrieben werden und schliefilich entsprechend der Ver- 
zögerung des letzteren in divergierenden Richtungen sich 
verteilen; bei sehr geringer Geschwindigkeit des Luft- 
stromes kehren die äufieren Späne wieder gegen die nahe 
Auftreffstelle zurück und beschreiben so zwei (je eine an 
jeder Seite des Luftstromes) eigentümliche, divergierende, 
in sich zurückkehrende Kurven am Wasserspiegel. 

Die diesen Kurven außen benachbarten Späne rücken 
im begrenzten Wasserbecken mit einer der Entfernung 
vom Luftstrome umgekehrt entsprechenden Geschwindig- 
keit in ähDlicher Bahn weiter und gelangen sq teilweise 
auch in die Nähe der Auftreffstelle, dagegen erreichen 

*) Dieses Gesetz hat eiuu hervorragende Bedeutung fOr die 
Luflschiflfahrt. 
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die gerade im Strommittel bewegten Späne in gerader 
Richtung den Rand des Beckens. 

Je weiter man die beiden parallelen Luftstrome aus- 
einander rückt, nm so dentlicher tritt nun die für die 
Schiffahrt hochbedentsame Wirkung dieser beiden Luft- 
strome zueinander bildlich hervor; es bildet sich nämlich 
am Wasserspiegel zu beiden Seiten eines jeden dieser 
Luftstrome dieselbe oben beschriebene Bahn der bewegten 
Korkspäne, so dafi die an den einander zugekehrten 
Grenzen der beiden Luftstrome fortgetriebenen Späne nach 
Verlust ihrer Beschleunigung sich gegeneinander umkehren 
und zwischen den beiden Luftströmen wieder zu deren 
Auftreffstelle zurückeilen, wo sie dann von dem nächst- 
gelegenen Luftstrome wieder erfaßt und weiter getrieben 
werden. 

Die von vorne gegen die Auftre£btellen der Luft- 
strome anrückenden Späne verteilen sich zu je einer Anf- 
trefBstelle; das Bild der innenwärts von den Luftströmen 
bewegten Späne stellt dann die Umrisse eines Schiffes auf 
dem Wasserspiegel dar. 

In der Mitte der Verbindungslinie beider Auftreff- 
stellen, wo sich die anziehenden Kräfte das Gleichgewicht 
halten, ist ein von vier konkaven Kurven begrenzter 
Raum, innerhalb welchen die Späne ruhen und keine 
Neigung zeigen, zu einer oder der anderen Auftreffstelle 
hinzugelangen. 

Es dürfte für Freunde der dynamischen Luftschiff- 
fahrt, jedoch auch für Schiffs- und Schiffsmaschinenbau- 
techniker kaum ein Experiment geben, das so lehrreich 
und wichtig für ihr Fach wäre, wie das eben beschriebene. 

Ohne weiteres mufi man einsehen, daß die beiden, 
ein Luft- oder Wasserfahrzeug forttreibenden Propeller an 
dem der Auftreffstelle der beiden Luftströme entsprechenden 
Orten des schiflFisähnlichen Fahrzeuges gelagert und die 
von den beiden Propellern in Bewegung gesetzten Flüssig- 
keitsströme in geringer Entfernung von den Wänden des 
Fahrzeuges nahezu parallel zueinander, eher aber unter 
einem kleinen divergierenden als konvergierenden Winkel 
nach rückwärts getrieben werden müssen ; denn aus dieser 
Lagerung der beiden Vortriebspropeller und der Richtung 
der Arbeitsströme ergibt sich: 

a) ein statisches Druckminus oder Wellental am Bug, 

b) ein statischer Überdruck oder Wellenberg am Heck 
des Schiffes auf das in homogener Flüssigkeit fortbewegte 
Fahrzeug wirkt somit schon ohne Rücksicht auf die Arbeit 
der Druckdifferenz der Propeller eine Druckdifferenz nach 
vorne, beziehungsweise gleitet das auf dem Wasserniveau 
bewegte Fahrzeug über eine schiefe Ebene nach vor- und 
abwärts, 

c) es verringern sich daher der Bugwiderstand und 
die Bugwellen bedeutend, 

ä) es entfallen die aus dem Auftreffen, beziehungs- 
weise Ansaugen der Arbeitsstrome auf die Schiffswand 
herrührenden Effektverluste, 

e) die Reibungswiderstände werden jedenfalls be- 
deutend herabgemindert. 

Dagegen muß auch hervorgehoben werden, daß die 
technischen Schwierigkeiten, die beiden Propeller an diesen 
vorteilhaftesten Stellen zu lagern und anzutreiben, keine 
geringen sind and deren Lagerung und Antrieb gewiß 
auch einige Effektverluste nach sich ziehen wird; das 
Bedenken wegen des Vorragens der Propeller vor die 
Schiffswand hat keine Wichtigkeit ; trotz dieser Schwierig- 
keiten und Effektverluste bliebe dennoch ein mehrfach 
potenzierter Nutzeffekt gegenüber der heutzutage gebräuch- 
lichen Lagerungs- und Antriebsmethode durch Schiffs- 
schrauben. 

Für die dynamische Luftschiffahrt aber hat der aus 
dieser vorteilhaftesten Lagerung der Antriebspropeller er- 
sprießende hohe Nutzeffekt j:>:eradezu die Bedeutung jener 
Wunderkraft, von welcher man phantasierte und sie als un- 
erreichbar wähnte. 

Wie konnten denn Fliegen. Hummeln, Bienen mit 
ihren dichtbehaarten Körpern, Libellen u. dgl. mit ihren 
breiten Köpfen, vcrscliiedene Mücken and Insekten mit 
ihren buschigen Fühlhörnern und langen Füßen mit so 
geringem, zur Verfügung stehendem Kraftaufwande fliegen, 
wenn sie durch die beiden, von ihren Flügeln zurück- 



geworfenen Luftstrome nicht ebenso, wie es das Experiment 
zeigt, vom Luftwiderstande vorne befreit und durch den 
nach vorne in das Vakuum zurückkehrenden Strom vom 
Reibungswiderstande gänzlich entbunden würden?! 

Auch der hohe Nutzeffekt der intermittierenden 
Flügelschläge und der besondere Zweck des Federkleides 
der Vögel, die längs dem Körper zurückkehrenden Luft- 
ströme für die Vorwärtsbewegung auszunutzen, kann nicht 
mißverstanden werden. 

Experimente mit Flugapparaten (und Hebeschrauben), 
deren Antriebsströme vor und hinter sich Widerstände 
vorerwähnter Art erzeugen, dürften daher stets einen 
kläglichen Erfolg haben. 

Doch auch die große sportliche Bedeutung für Motor- 
boote, die volkswirtschaftliche Wichtigkeit für die Schiff- 
fahrt im allgemeinen, für die Kanalschiffahrt, die Kriegs- 
marine und Unterseeboote im besonderen, nicht minder 
aber der hohe theoretische Wert für die Wissenschaft 
sprechen eindringlich für die Notwendigkeit, der durch 
vorbeschriebenen Versuch angewiesenen Antriebsmethode 
von Luft- und Wasserfahrzeugen die größte Aufmerk- 
samkeit zu widmen. 

Bei der Mannigfaltigkeit der zu berücksichtigenden 
Umstände und Verhältnisse der an die Bewegungswider- 
stände von Flächen und Körpern geknüpften Fragen läßt 
sich nicht erwarten, daß ein einzelner trotz großer Fähig- 
keiten und verfügbarer pekuniärer Mittel allseits befriedi- 
gende Erfolge erreichen wird. 

Arbeitsteilung und rückhaltslose Bekanntmachung 
der auf empirischem Wege gewonnenen Erkenntnisse und 
Schlüsse dürften die Wissenschaft von den die Aero- und 
Hydrotechnik heutzutage noch bedrückenden, zweifelhaften 
und widerlegbaren Grundsätzen und Formeln rasch be- 
freien und der ausübenden Praxis auf kürzestem Wege 
zu unabsehbarem Nutzen gereichen. 

Diesen idealen Zweck verfolgen auch vorliegende 
Experimentalstudien, in welchen zwar eine umfassende, 
erschöpfende Behandlung aller auf Flächenwiderstände 
bezüglichen Fragen, wie z. B. die Vorgänge um rotierende 
Flächen und eine eingehende Besprechung mancher aus 
den Versuchsergebnissen abzuleitender zweckentsprechender 
Detailkonstruktionen noch lange nicht gegeben ist, die 
jedoch immerhin ein genügend weites Feld der ersprieß- 
lichen Bearbeitung und Entfaltung manchen, durch die 
heutigen Ansichten gezwungen, brachliegenden Talentes 
zugänglich machen und eine so große Anzahl einschlägiger 
unabweisbarer Argumente und leicht auszuführender empiri- 
scher Nachweise bringen, daß sie der reiflichen Über- 
legung, beziehungsweise Wiederholung eindringlich emp- 
fohlen werden können, bevor zur weiteren Ver- 
geudung geistigen und materiellen Gutes ge- 
schritten wird! 

Eine strenge sachliche Kritik des Vorgebrachten 
kann nur willkommen sein, dagegen mögen stylistische 
Mängel Entschuldigung finden. 

Schließlieh sei es noch gestattet, dem unparteiischen 
Förderer der Luftschiffahrt, dem hochgeschätzten Heraus- 
geber dieses Blattes für die freundliche Aufnahme vor- 
liegender Abhandlungen öffentlich und ergebenst zu 
danken. 



VOM PARISER SONNENFEST. 

Paris, am 25. Juni. 

Auch heuer wieder wurde in wissenschaftlichen 
Kreisen das erhebende Ereignis der Sommersonnenwende 
feierlich und der Würde der gelehrten Körperschaften 
entsprechend begangen. 

Der Vorsitzende der festlich versammelten Mitglieder 
der »Society Astronomi<)ue de France«, M. Gas pari, 
hielt eine in mehrfacher Beziehung interessante Rede. 
Insbesondere war der genannte Gelehrte bemüht, den 
großen Nutzen, den der Eiffelturm den wissenschaft- 
lichen Forschungen geleistet hat, ins rechte Licht zu 
rücken, wobei er auch nicht derjenigen Dienste vex^^^ 
die das merkwÜTd\^<&> t.voL%V'ma\& «i -axL^^&VaÄXjJÄ^^OÄaw^"«^* 
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werk den Ballons getan. Er erinnerte an die epoche- 
machenden Versuche Santos-Dumonts in den ersten 
Jahren des XX. Jahrhunderts, namentlich 1902, wo der 
Turm einen wichtigen Fizpunkt für die Feststellung des Lenk- 
barkeitsgzades von des Brasilianers sechstem »Dirigeable« 
abgab. Unerwähnt liefi der Redner die immerhin bemerkens- 
werte Polizeiverfägung, dafi ftirderhin derlei Experimente, 
d. i. Diiigeable-Fahrten um den Eiffelturm untersagt seien. 
Die Ursache dieses Verbotes liegt in der eminenten Gefahr 
solcher Versuche, und zwar nicht allein für den Luftfahrer 
selbst, sondern auch für die Zuschauer, die sich bei derlei 
Anlässen ja immer massenhaft einfinden, für den städtischen 
Verkehr und möglicherweise auch für allerhand Objekte, 
die bei größeren oder geringeren Unfällen Beschädigungen 
aasgesetxt sind. 

Von den seinerzeit vorgeschlagenen optischen 
Messungen zur Verifizierung der barometrischen Höhen - 
formel ist bis auf den heutigen Tag nichts geschehen; 
man hat das Vorhandensein des Eiffelturmes, einer so vor- 
züglichen Gelegenheit, eines so praktischen Hilfsmittels 
für diese Untersochungen, wieder einmal unbenutzt gelassen. 

Im Jahre 1909 läuA der Eiffelturmkontrakt ab, 
und man spricht davon, den Turm dann demontieren zu 
lassen. Diese Gerüchte waren es offenbar, welche M. Gaspari 
veranlaßt haben, den Wert dieses Bauwerkes für die 
Wissenschaft so warm zu betonen. 

Dafl man diesen Eiffelturm in mehr als einer Weise 
für wissenschaftliche Zwecke ezploitieren könnte, ist in 
der Tat ganz außer Frage. Was da auf dem Gebiete der 
drahtlosen Telegraphie ausgeführt werden könnte, ist schon 
gelegentlich beleuchtet worden. Man hat in Wirklichkeit 
übrigens gewisse Versuche in dieser Hinsicht gemacht, 
wovon auch seinerzeit berichtet wurde, und Gaspari vergaß 
nicht, die Ergebnisse dieser Versuche in seiner Rede zu 
erwähnen. Man hat u. a. gefunden, daß man mit Hilfe des 
Eiffelturmes von Paris aus mit den Häfen der französischen 
Mittelmeerküste korrespondieren konnte. Immerhin ein 
schönes Resultat. Bei Anbringung des untern Drahtendes 
auf dem Dache der »Cralerie des Machines« würde man 
wohl, wie einige behaupten, sogar mit Wien und Berlin 
in drahtlos* elektrische Verbindung treten können, und so 
würde sich der Eiffelturm zu einem wahren Zentralpunkt 
des nationalen und internationalen Verkehres für Frank- 
reich entwickeln. 

Es bleibe bei dieser Gelegenheit nicht nnerwähntf 
daß die Luftballons nicht als regelmäßige Träger von 
Stationen für drahtlose Telegraphie dienen können. Es 
sind und bleiben Zufallsapparate. 

Der Eiffelturm selbst — so weit von ihm au.s auch 
depeschiert wird — kann nicht von ebenso weit her 
Depeschen aufnehmen. Denn hiezu wäre es nötig, daß 
an den Orten, von wo aus diese abgesandt werden, ebenso 
hohe Türme sich befänden; oder wenn sie schon nicht 
gerade ebenso hoch sein müßten: es wären doch Bauwerke 
von höchst respektablen Dimensionen erforderlich. 

Jetzt ist die drahtlo.se Telegraphie gerade berufen, 
in einer aeronautischen Angelfgcnhcit von großem Interesse 
eine Rolle zu spielen ; nämlich in der arktischen Expedition 
des amerikanischen Journalisten Walter Well man, der 
sich hier bei Louis Godard seineu zur gefährlichen 
Fahrt bestimmten Ballon hat bauen lassen. So lebhaft das 
Unternehmen dieses Mannes auch besprochen wird, und 
so sehr sich einzelne dafür ereifern, ist ihm die durch- 
schnittlich vorherrbchende Meinung in den Luftschiffer- 
kreisen doch nicht hold. Was selbst von Wellraans An- 
hängein zugestanden wird, ist, daß sich Wellman sehr auf 
den Zufall wird verlassen müssen. 

Um auf die drahtlose Telepr;iphic dabei zurück- 
zukommen : Der Weg der Nachrichten vom hohen Norden 
geht über eine Station in dem kleinen Örtchen Hammer- 
fest, das als nördlichstes Ziel für Nordlandsreisen wohl- 
bekannt ist. 

Es würde zu weit führen, wollte man neben den 
schon früher erwähnten (ichictcu und neben der draht- 
losen Telegraphie noch die mannigfachen weiteren wissen- 
schaftlichen Zwecke einzeln aufzählen, zu denen der l'ilfel- 
turm sich eignen wür<le. K^ sei bloß noch dei Wunsch 
auMj^esprochcD, es mögen die Worte, welche der Präsident 



Gaspari bei der Sonnenfeier zu gunsten dieses Turmes 
aussprach, nicht ungehört verhallen; möge der Eiffelturm 
der wissenschaftlicheo Forschung erhalten bleiben ! 



WEHFAHRTEN PARIS— BRÜSSEL. 

Seit dem 1. Juli ist ein Reglement in Kraft, das 
einen vom Belgischen Aero-Klub geschaffenen Wettbewerb 
um einen Wanderpreis betrifft. Die Trophäe besteht in 
einem schönen Silberpokal mit ziselierten Ballonemblemen. 

Das Reglement, aus dem die Natur des Wettbe- 
werbes zur Genüge hervorgeht, lautet wie folgt : 

Art. L Der Belgische Aero-Klub veranstaltet unter 
dem Namen »Herausforderungspreis Paris — Brüssel— 
Brüssel — Paris« (Coupe challenge Paris — Bruxelles— 
Bruxelles — Paris) eine den Führern der Föderation Aöro- 
nautique Internationale vorbehaltene Konkurrenz. 

Art. 2. Den Preis, einen Kunstgegenstand im Werte 
von 1000 Francs, bekommt das erstemal derjenige Acronaut, 
der, vom 1 Juli 1906 an, im Kugelballon ohne Motor 
die Strecke Paris— Brüssel oder Brüssel — Paris zurücklegt 
Die Abfahrt kann ebenso von Paris oder dem Füllungs- 
park eines verbündeten oder afEliierten Klubs in den 
Departements Seine und Seine-et-Oise erfolgen, wie im 
Gebiete Brüssels und seiner Vororte. Ah Zielpunkte gelten 
in Paris der Eiffielturm, in Brüssel der Justizpalast. Die 
Landung soll möglichst nahe einem dieser beiden Objekte 
und mufi innerhalb des Umkreises von 15 km Radius 
erfolgen. 

Art. 3. In Zukunft wird der Kampf um den Preis 
wiederholt, sobald ein Führer an den Inhaber des Preises 
eine Herausforderung ergehen läGt. Eine solche ist dem 
Belgischen Aero-Klub und dem Klub, dem der Heraus- 
geforderte angehört, anzuzeigen. ' 

Art. 4. Zugelassen sind freifliegende, motorlose 
Kugelballons ohne Begrenzung des Kubikinhaltes oder 
sonstige Beschränkung. Untersagt ist es, etwa unterwegs 
Gehilfen oder Passagiere abzusetzen. Gas oder Ballast neu 
aufzunehmen, und irgend eine bewegende Kraft, sei sie 
lebendig oder mechanisch, zum Schleppen des Ballons zu 
verwenden. 

Art. 5. Jeder Bewerber wählt auf «eine Gefahr und 
Verantwortung Ort, Tag, Stunde und die atmosphärischen 
Bedingungen, die ihm am besten zusagen. 

Art. G. Die Anmeldung ist an den Belgischen Aero- 
Klub zu richten ; sie kann telegraphisch erfolgen, in diesem 
Falle ist das Telegramm spätestens eine Stunde vor dem 
Aufstiege aufzugeben. Die Anmeldungsgebühr beträgt 
5 Francs. Zu einem Ballon kann nur ein Preisbewerber 
gemeldet werden. 

Art. 7. Der Ort des Aufstieges sowie der der 
Landung mu6 möglichst genau festgestellt werden. Es 
wird die Bestätigung der betreffenden Ortsbehörden, bei 
der Landung auch die Beglaubigung durch die Unter- 
schrift zweier Zeugen gefordert, deren Adresse aus dem 
Dokument hervorgehen muß. Nötigenfalls ist eine Plan- 
skizze der Gegend beizulegen, wo die Landung erfolgte. 

Diesem Punkte der Ausschreibung muß bei sonstiger 
Disqualifikation vollkommen genau entsprochen werden, 
ausgenommen bei absoluter Unmöglichkeit; ob diese vorlag, 
entscheidet die Sportkommission des Belgischen Aero- 
Klubs. 

Art. 8. Die Bewerber haben vom nächsten Tele- 
graphenburenu aus Ort und Stunde der I^ndung dem 
Sekretariat des Belgischen Aero-Klubs telegraphisch be- 
kannt /u geben, ferner längsten«* binnen 48 Stunden die 
bestätigenden Dokumente und alle sonstigen die Fahrt be- 
treffenden Belege (Reisejournal, Diagramme des Regisirier- 
apparatcs etc.) einzusenden. 

Art. 9. Die Beglaubigungen und sonstigen Belege 
werden der Sportkommission des Belgischen Aero-Klubs 
vorgelegt. Deren Entscheidung i^t bindend und eine Be- 
rufung dagegen :iusgesi-hlossen. 

Art. 10. Der lT«.T:iusfordcrungsprei» wird Eigentum 
des Inhabers, der ihn vierundzwan/.ig Monate lang, vom 
Tage der Erwerbung an, behält. 
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Art. 11. Wenn der Preis nicht endgültig gewonnen 
wird, fallt er in das Eigentum des Belgischen Aero-Klubs 
zurück. 

N. B. Das Sekretariat stellt bei der Anmeldung 
folgende Formulare bei: 1. Reisejoumal, 2. Routenblätter, 
3. Landnngszertifikat. 



GEDENKFEIER IN H£VERL£. 

Der »A6ro-Club de Belgique« hat am 8. Juli ein 
aeronautisches Fest veranstaltet, um den 123. Jahrestag 
der ersten Darstellung des Kohlengases durch M i n- 
k e 1 e r s zu begehen. 

Der illustre Professor Minkelers ist, wie man weifi, 
dnrch einem Wunsch des Herzogs Ludwig Engelbert von 
Arenberg zu seinem Resultate hingeführt worden, und 
am 21. Oktober 1783, wenige Monate nach dem ersten 
Aufstieg einer Montgolfi^re in Annonay, erhob sich vom 
Arenberg-Park in H^verlä der erste mit Kohlengas gefüllte 
Acrostat. 

Die heurige Feier fand auf der im vorigen Jahre 
inaugurierten »Place Louis-Engelbert d'Arenberg« statt. 
Durch ein prächtiges, einladendes Wetter begünstigt, 
fand das Fest den lebhaftesten Zuspruch seitens des 
Publikums. 

Um 3 Uhr wurden zu Beginn der Feierlichkeit drei- 
hundert kleine rot-gelbe Ballons von den Schulknaben 
der Gemeinde zu einer Distanzwettfahrt aufsteigen ge- 
lassen. Als Erkennungszeichen trug jeder dieser Ballons 
eine Nummer und eine Karte mit folgender Inschrift: 

»Gedenkfeier der Erfindung des Kohlengases und 
seiner ersten Verwendung in der Luftschiffahrt, ver- 
anstaltet vom »A6ro-Club de Belgique« am 8. Juli 1906 
in H6verl6 unter der Patronanz der hiesigen Gemeinde. 

»Historische Daten: 1. Oktober 1783: Minkelers, 
Professor der Universität von Löwen (1748 — 1824), stellt 
das Kohlengas dar. — 21. Oktober 1783 : Minkelers und 
der großherzige Förderer seiner Forschungen, Herzog 
Ludwig Engelbert Arenberg, lassen vom Park in Heverli 
den ersten mit Kohlengas gefüllten Ballon steigen. — 
Von 1785 an: Minkelers verwendet das Kohlengas 
ständig zur Beleuchtung seines Laboratoriums in Löwen. 

»Die Person, welche diesen Ballon findet, wird er- 
sucht, diese Karte davon abzulösen und sie nach Beant- 
wortung folgender zwei Fragen in einen Postkasten zu 
werfen. 

1. »Wo ist der Ballon gelandet? 

2. »Welches ist die Adresse des Absenders dieser 
Karte?« 

Die zweite Frage hat darin ihren Zweck, daß den 
Findern der Ballons^ drei Monate lang das Blatt »La 
Conqucte de l'Air« zur Belohnung zugesandt wird. 

Nach Ablassung dieser dreihundert B.illons entließ 
die Redaktion des soeben genannten Blattes deren zwei- 
hundert. Bald darauf sollte der erste bemannte Ballon 
steigen. 

Uon de Brouckcrc und Dr. Van den Bempt, 
Bürgermeister von Hiverlo, bestiegen den Korb des 850 m' 
fassenden »A6ro-Club IV« ; Punkt 4 Uhr erhob sich dieser 
Aerostat unter den Beifallsrufen einer nach tausenden 
zählenden Menge und den Klängen der »Braban^'onne«. 
Sogleich gingen auch eine Anzahl Automobile zur Ver- 
folgung des Ballons ab. 

Eine Stunde später als der »A6ro-Club IV« stieg 
der »Roitelet«, ein kleiner Ballon, der nur eine Person 
trägt. Felix Hansen, der bekannte Acronaut, .*<aO in der 
Gondel. An die Verfolgung des »Roitelet« machten sich 
zahlreiche Radfahrer, deren Aufgabe es war, die 10 bis 
ir> km vom Aufstiegsorte vom Ballon herabfliegenden 
Fallschirmchen zu erhaschen. 

Zwischen den Abfahrti-n der großen Ballons wurden 
abwechselnd Kinderballons, Pilotcnbnllons, geschmückte 
Ballons und drollige Figuren eniporqelassen, die oft große 
Heiterkeit erregten. 

Da der Wind nicht stark war. kamen keine weiteren 
Reisen zu Stande. Der »Arro-riub IV« landete in Taviers, 
der »Roitelet« bei Jodoigne. Kaum war der »A6ro-ClubIV« 



zur Erde gelangt, als schon der erste Automobilist, 
M. Bourlard, heranbrauste. 

Von Brieftauben ist bei den Fahrten mehrfach Ge- 
brauch gemacht worden. 



NIEDERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFF- 
FAHRT. 

Der dritte Jahresbericht des Niederrheinischen Ver- 
eines für Luftschiffahrt konstatiert mit Genugtuung, da6 
der Wirkungskreis des Vereines wieder erheblich gewachsen 
und das Interesse an seinen Bestrebungen noch reger ge- 
worden ist als zuvor. Die Zahl der Mitglieder ist von 
464 bis 1. Dezember 1905 auf G28 gestiegen und zu den 
vorhandenen Aufstiegplätzen sind vier hinzugekommen : 
Godesbcrg, Mainz, Solingen und Remscheid. Besonders 
in Godesberg entfaltete sich ein reger Betrieb, so da6 von 
den 38 Fahrten des Jahres allein zwölf von dort aus statt- 
fanden. Godesberg wurde infolge seiner schonen Lage auch 
häufig von auswärtigen Mitgliedern, besonders bei Nacht- 
fahrten, als Aufstiegsplatz erwählt. 

Im abgelaufenen Jahre wurden drei weitere Vereins- 
mitglieder zu Ballonführern qualifiziert. Pekuniär machte 
der Verein wieder Fortschritte; der Ballon »Barmen« war 
nämlich im Jahre 1903 durch Ausgabe von Anteilscheinen 
ä 50 M. an die Mitglieder beschafft worden, im Laufe 
des Sommers wurden die letzten Anteilscheine zurück- 
gezahlt, so daO der Verein jetzt keine Schulden mehr hat. 

Leider waren beim besagten Ballon in letzterer Zeit 
Zeichen von Altersschwäche zutage getreten, so daß mehr- 
fach Wünsche nach einem neuen Ballon laut wurden. 
Eine Revision bei Riedinger ergab, daß der »Barmen« 
noch brauchbar sei und besonders in der kühleren Jahres- 
zeit ganz gute Ergebnisse liefern werde. Der Fahrten- 
ansschuO beschloß deshalb, einstweilen keinen neuen Ballon 
anzuschaffen, weil sonst naturgemäß niemand mehr mit 
dem alten hätte fahren wollen. Aber auch der Herbst 
brachte keine längeren Fahrten, was den Klagen über 
den »Barmen« neue Nahrung gab. Und zwar mit Recht. 
Denn vergleicht man die ersten zehn und die letzten zehn 
Fahrten des Ballons, so zeigt sich, daß erstere im Mittel 
5*7, letztere nur 3'7 Stunden dauerten. Außerdem sind 
bei den ersten zehn Aufstiegen 38 Personen mitgefahren, 
bei den letzten zehn aber nur 33, der Ballon trug also 
zum Schlüsse meist nur drei Personen. Endlich wurden 
bei den letzten zehn Fahrten vier Zwischenlandungen aus- 
geführt, wobei je ein Mitfahrender ausgesetzt wurde. Da- 
durch wurde die Fahrtdauer auf Kosten dieses Ausge- 
setzten wesentlich verlängert, sonst wäre die Mittelzahl 
noch geringer als 3*7 gewesen. 

Angesichts dieser Tatsachen wurde in der Oktober- 
sitzung des Vorstandes der Beschluß gefaßt, zwei neue 
Ballons anzuschaffen, einen Riedinger-Ballon von demselben 
Inhalt, wie ihn der »Barmen« hatte, und einen 1200 Kubik- 
meter-Ballon französischer Konstruktion aus gefirnißter 
Baumwolle. Ersterer wurde »Rhein«, letzterer »Essen« 
benannt. 

Der »Barmen« wollte sich aber seine Pensionierung 
nicht gefallen lassen. Das kam so: Am 21. November 
sollte er seine 87. Fahrt antreten. Während der Füllung 
wurde es plötzlich so stürmisch, daß 35 Mann trotz der 
eingehakten Sandsäcke den nur mit 600 m* Gas gefüllten 
Ballon kaum halten konnten. Er wurde vom Füllrohr los- 
gerissen und der Füllansatz zur Vermeidung von Gasver- 
lust zugebunden. Während man noch überlegte, was zu 
tun sei, faßte ein neuer Windstoß den Ballon so heftig, 
daß vier Leute der Haltemannschaft umfielen und losließen. 
Hierauf drückte der Wind den Ballon aus dem Netz 
heraus, die Riemen, die das Netz am Ventil befestigen, 
rissen und die Hülle stieg mit mächtigem Auftriebe in 
die Luft. Es ging alles so schnell, daß die Reißbahn nicht 
gerissen werden konnte; ein Maifta, der die Füllansatz- 
leinen festhielt, wurde Ib m mit hochgerissen, kam aber 
dadurch, daß er in ein Gebüsch fiel, mit einigen Schrammen 
davon. Die Hülle verschwand sehr .schnell in den Wolken 
und ist nach etwa l*(^Sluiid«ivixA\^\<3>^«ÄV^^>&ÄV«iSa>^^:^ 
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Ratingen and Mettman heruDtergefallen. Sie war in mehrere 
Stücke xerplatst und wird nur mehr als Flickmittel ihrer 
Nachfolger Verwendung finden. Der »Barmen« hat bei den 
84 Fahrten, die er im Laufe von 2Vt Jahren ausgeführt 
hat, 310 Personen befordert, darunter 14 Damen. Er ist 
bei diesen Fahrten 461*7 Stunden in der Luft gewesen 
und hat 12.611 km überflogen. 

Von den Vorträgen, die im Berichtsjahre gehalten 
wurden, wären besonders hervorzuheben: Fräulein Gunda 
Traine über die erste Damenfahrt des Jahres; Doktor 
Bamler: »Kaiser Wilhelm II. als Führer der wissen- 
schaftlichen Luftschiffahrt«; »Entwicklungsgeschichte der 
wissenschaftlichen Luftschiffahrt« ; »Das Remscheider 
Ballon Unglück« ; »Internationaler Luftschifferkongreß in 
Paris« ; »Der heutige Stand der Luftschiffahrt« ; Dr. Spiess : 
»Radioaktive Substanzen«; Ingenieur Daumas: »Ent» 
Wicklungsgeschichte und heutiger Stand der Flugmaschine« 
und andere. 

Auf dem Pariser Kongreß der Luftschiffervereine, 
war der Klub durch zwei Delegierte vertreten. 

Der Vorstand des Vereines war in folgender Weise 
zusammengesetzt : 

Erster Vorsitzender: 01)erbürgermeister Dr. Lentze. 

Zweiter Vorsitzender: Kommerzienrat Albert Mo- 
lineus. 

Schriftführer: Oberlehrer Dr. Spiess. 

Stellvertretender Schriftführer: Heinrich Overbeck. 

Schatzmeister: Hugo Eckert. 

Stellvertretender Schatzmeister: Hugo Toelle. 

Vorsitzender des Fahrtenausschusses : Oberlehrer 
Dr. Bamler. 

Stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses : 
Paul Meckel. 

Stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses 
für Düsseldorf und Krefeld: Hauptmann von Abercron. 

Stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses 
für Köln: Hauptmann von Rappard. 

Stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses 
für Essen: Dr. Gummer t. 

Stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses 
für Bonn und Godesberg: Oberlehrer Milarch. 

Bibliothekar: Dr. Norkus. 



VOM PARISER A£R0-CLUB. 

Der »Aero-Club de France« hat sein »Annuaire 1906« 
herausgegeben. Die in diesem Jahrbuch enthaltenen Berichte 
zeigen, welch eine ungeheure Ausgestaltung der führende 
aeronautische Klub erlangt hat. 

Dem A^ro-Club sind die folgenden Gesellschaften 
für das Jahr 1906 affiliiert: »Acaderoie aeronautique 
de France« (Paris;, »A^ro-Club du SudOuest« (Bordeaux), 
r Aeronautique Club de France« (Paris), »Club a^ronau« 
tique de TA übe« (Troyes) und die wissenschaftlich in 
erster Reihe stehende »Socitl*te Fran^aise de Navigation 
A^rienne«. 

Die eistaunliche Zunahme an Ballonfahrten, Gas- 
verbrauch. Fahrenden u. s. w. zeigt ein Blick auf die nach- 
stehende Zusammenstellung: 



Jahr 


Auf- 


Kubikmeter 


Passft- 


Kilo- 


Stunden 




8ti«*ge 


{\M 


gi«re 


meter 




1899 . 


. . 4« 


55.000 


135 


10.000 


360 


1900 . 


. . 144 


200.(K)0 


400 


30.000 


12(J0 


1901 . 


. . IHO 


221.220 


540 


19.710 


903 


1902 . 


. . 152 


170.480 


444 


15.746 


7nl 


1903 . 


. . 182 


187.150 


504 


19.053 


919 


1904 . 


. . 213 


228.500 


587 


21.()20 


928 


1905 . 


. . 288 


275.G00 


778 


33.700 


1249 



1207 1,337.950 3388 149.829 



6310 



Jahresmittel pro Auffahrt: 

1899 . . . 1146 2-81 208-3 7 h. 30 

1900 . . . 1389 2-77 208*3 8 h. 20 

1901 . . . 1229 3 109 5 5 h. Ol 

1902 . . . 1121-6 2 92 103-6 4 h. 56 

1903 . . . 1028-3 2-77 1047 5 h. 03 

1904 . . . 1072-8 2-76 101-5 4 h. 21 

1905 ... 957 2-7 117 4 h. 20 

Jahresmittel pro 1000 m*: 

1899 . . . 2-45 182 6 h. 33 

1900 ... 2 150 6h. 

1901 . . 2-44 89 4 h. 05 

1902 . . . 2-6 92-3 4 h. 24 

1903 ... 2-7 101-9 4 h. 55 

1904 . . . 2-57 94-6 4 h. 04 

1905 ... 2-8 122-3 4 h. 32 
Diese Zusammenstellung bezieht sieb auf die von Mit- 
gliedern des »A6ro*Club de France« überhaupt ausge- 
führten Ballonreisen; die nächste betrifft aber ausschließ- 
lich diejenigen Fahrten, welche vom Platze des A^ro-Clab 
in Saint-Cloud (bei Paris) aus gemacht wurden: 

Jahr Anfatiege Kabikmeter Paasagiere 

Oa« 

1901 3 1.290 6 

1902 88 97.808 266 

1903 116 122.724 331 

1904 129 145.600 363 

1905 163 162.112 449 

wozu noch für die Jahre 1900 — 1901 die Versuche Santos- 
Dumonts mit seinen ersten »dirigeables« kommen. 

Die Führer des A^ro-Club haben sich natürlich auch 
im letzten Jahre wieder beträchtlich vermehrt. Hier deren 
Namen: Patrick Alexander, Ernest Archdeacon, Edouard 
Dachelard, Victor Bacon, Jacques Balsan, Justin Balzon, 
Ernest Barbottc, L6on Barthou, Charles Baudry, Georges 
Besan9on, Georges Blanchet, Blanqui^s, James Bloch, Paul 
Bord6, Antonin Boulade, Edouard Boulenger, Capitaine 
Bourdelles, Broet, Franck Butler, Emile Carton, Comte de 
Castillon de St. -Victor, Emile Chesnay, Comte Arnold de 
Contades-Gizeux, Abel Corot, Chevalier de Corvin, Dr. Da 
Silva, Edmond David, Georges Dubois, J. F. Duro, Maurice 
Farman, Jacques Faure, R. R. Gasnier, Etienne Giraud, 
Louis Godard, Maurice Guffroy, Gustave Hermite, Henri 
Herv6, Emile Janets, Georges Juchm^s, Marquis Hdgard 
de Kergariou, Franck S. Lahm, Franck P. Lahm, Comte 
de f^a Mazeliire, Comte Henry de La Valette, Comte 
Henry de La VauU, Alfred Leblanc, Georges Le Brun, 
Andr^ Le Biun, Lucien Lemaire, Charles Lev^, Erz- 
herzog Leopold Salvator, Georges Leys, Jules Lionel- 
Marie, Vicomte Charles de Vidal de Lirac, Ren6 Loe, 
Leon Maison, Maurice Mallet, Antonino Mdlandri, L^on 
Meyssonnier, Auguste Nicolleau, Albert Omer - Decugis. 
Comte Hadelin d'Oaltremont, Fran9ois Peyrey, Alberto 
Santos-Dumont, Herbert Silberer, Victor Silberer, Edouard 
Spelterini, Edouard Surcouf, Paul Tissandier, Erik Tollandei 
de Balch, Duc d*Uz6s, Maurice Versein, Alfred Vonwiller, 
Ernest Zens. 

Die goldene Klubmedaille ist im verflossenen Jahre 
verliehen worden: den Herren Jacques Faure und Hubert 
Latham für ihre Kanalüberqnernng London — Paris 
(344 km in 6 .Stunden 30 Minuten am 11. — 12. Februar 
1905); Herrn Franck Hedgcs Butler für die Fahrt 
London — Caen (während der Sonnenfinsternis 1905) ; end- 
lich den Herren Alfred Vonwiller und Jacques Faure 
für die Luftreise von London nach Saint-Quentin (23. ^is 
24. November 1905). Ferner hat auch Herr J. F. Duro 
im Jahre 1906 schon die goldene Klubmedaille erworben, 
und zwar durch seine schone Pyrenäenfahrt von Pau nach 
Guadix (701 kmy am 22. — 23. Jänner). 

Die Medaille für die längste Fahrt (nach Dauet) er- 
hielt 19U5 der Graf de La Vaulx; er fuhr nämlich am 
19.-20. März 1905 in 26 Stunden 42 Minuten von Paris 
nach Ostende. 

Die Medaille für die weiteste Fahrt erhielt Jacques 
Faure, der sich im abgelaufenen Jahre überhaupt »shr 
hervorgetan hat. Man denke nur an seine waghalsigen 
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Kanalfahrten. Die Distanzmedaille ward ihm durch seine 
Fahrt vom 15. — lj>. Oktober 1905 eingebracht, die von 
Paris nach Kirschorau führte, das ist aber eine Distanz 
von 1314 Mm. 

Die Medaille »for die besten sportlichen Resultate« 
erhielt im Jahre 1905 M. Georges Blanchet, ein sehr 
fleifiiger und namentlich bei Zielfahrten geschickter Acronant. 

Einige Mitglieder des Klubs haben eigene Er- 
kennungsfarben eingeführt, und zwar V. Bacon: blau- 
weiß; j. Balsan : blau-rot; Emile Janets, E. Boulenger 
und G. Dubois: rot-weiß; Georges Le Brun und Andrö 
Le Brun: grun-weiß-grün. 

Interessant ist wohl die Übersicht der auf drei- 
undsechzig Ballons angewachsenen Luftfluttille der Mit- 
glieder des Airo-Club: 



Kubik- Her- 

Ballonnamen Inhalt HUlIenttoff Stellung«* 
In m> Jahr 



»A6ro.ClubNr.2« 1550 Baumwolle 1904/06 



»A6ro-ClubNr.3« 

>Airo-ClubNr.4« 

»Le Talisman« . 
■L'Oural« . . . 
» Vercingetorix« 
»Fleur de Lys« 
»Libellule«*) 
»Saint-Louisa 
»Le Nuage« . . 
»Aigle«*) . . . 
»Le Mistral« 
»L' Esterei« . . 
»Le Limousin« 
»Belle H^line« 
»L'Archimide« 
»L'Ether« . . . 

»An-Nam II.« . 
»X« 



»Tanit« 
»Iris« . 
»Eden« 



»Flor6al« . . . 
»Le Caprice« 
»Lntice« . . . 
»Anrorc Nr. II« 



1200 

500 

1000 

900 

2500 

550 

1000 

2500 

1000 

4150 

800 

450 

1200 

1680 

900 

1200 

B50 
1200 

750 

450 

800 

320 

620 

1500 

1000 



1904/06 

1901/06 

1906 

1906 

Pongh6e 1002 

Baumwolle 1902 

Seide 1904 

Pongh^e 1900 

Seide 1001 

Baumwolle 1904 

1902 

1903 

um 

1904 
1901 
1906 

Percale 1902 

Baumwolle 1906 



Ponghce 
Seide 



1901 
1902 
1902 



Japan. Seide 19ü6 
Baumwolle 11K)6 

» 1904/06 

PoDghee 1906 



»Eros« 

»Centaure« 
»Le Nephtys« 

»Djinn«*) . . . 

»X« 

»Le Cambronne« 
»Ville de Paris« 

»Eole« .... 
»Eole IL . . . 
»Rolla IV.« . 
»X« 



2000 Baumwolle 1906 



1630 
1000 

1650 

600 

bOO 
2000 

1200 
(KK) 
70() 
'i(K) 



1903 
1906 

Seide 1904 

liuum wolle 1906 



Seide 



1904 
1903/06 



HaumwoUo 11K)5 

11»06 

Seide 1901 

Raumwollc liM)4 



£igentQmer 

»A^ro - Club 
de France« 

»A6ro - Club 
de France« 

»A^ro - Club 
de France« 

Roger Aubiy 

E. Bachelard 

V. Bacon 

V. Bacon 

V. Bacon 

J. Balsan 

J. Balsan 

J. Balsan 

Barbotte 

Barbotte 

Bastier 

Baudry 

G. Blanchet 

Boissy 
d* Anglas 

A. Boulade 

Vicomte de la 
Brosse 

E. Boulenger 
[Dubois, 
< Boulenger, 
Ijanets u. Leys 

Boulenger und 
Jancts 

K. Carton 

E. Carton 

E. Carton 

E. Casse 

Comte de Ca- 

stillondeSaint- 

Victor, Comte 

de La Vaulx, 

Paul Tissan- 
dier 

J Comte de Ca- 
Stilion und 
"1 Comte de La 
I Vaulx 
Comte de Ca- 

stillon 
I Comte de Ca- 
istillon u. An- 
I drc Legrand 
Comte A. de 

Contades 
E. David 
Deutsch de la 

Meurthe 
R. Gasnier 
R. Garnier 
E. Giraud 
L. Godard 



*) Mit ballonnot autiguhtuttet. 



Ballonnamen 

»Radio-Solaire« 
»Dragon« . . . 
»Valmy« . . . 
»Alsace« . . 
»X« 



Kubik- Her- 
inhalt Iiailenstoff stellang« • 
in m* Jabr 

700 » 1904 

2500 Seide 1900 

1000 Baumwolle 1905 

600 » 1906 

1000 » 1906 



»Möditerran^en« 3400 Seide 1902 

»Hirondelle« . . 200 Baumwolle 1904 

»L'Oubli« . . 1000 Seide 1902 

»Le Fol« ... 550 » 11K)5 



»L' Albatros« 
»Korrigan« . 
»Alouette« 
»Vertigc« . . 

»Phoebe« . . 
»Marceau« • 



800 Baumwolle 1905 

900 » 1906 

350 » 1905 

600 » 1905 



800 
650 



1904 
1898 



Eigeatttmer 

L. Godard 
L. Godard 
G. Juchmis 
G. Juchmfts 
Miirquts de 

Kergariou 
Comte de La 

Vaulx 
Comte de La 

Vaulx 
A. Legrand 

)A. Legrand u. 
Comte de Ca- 
stillon 
A. Leblanc 
G.u. A.leBrnn 
Ch. Lev6e 
J. Lionel- 
Marie 
Mallet 

L. Meysson- 
nier 



»La Lorraine« . 1250 Seide 



1900 L. Meysson- 



»Le Sphinx« . . 
»Micr Omegas« 
»Mauriciana« 
»Colonel Renard« 

•X« 

»Y« ..... 
»Sylphe« . . . 
»Ludion« . . . 
»Sirius« .... 
»Le Faune« . . 



1000 Baumwolle 1906 



430 
700 

1200 
900 
600 

1600 
530 

1000 
800 



1901 
1904 
1906 
1905 
15)06 
1904 
1902 
1902 
1906 



M. Monin 
F. Peyrey 
De Rotschild 
E. Surcouf 
E. Surcouf 
E. Surcouf 
P. Tissandier 
P. Tissandier 
Duc d'Us^ 
E. Zens 



Zu dieser stattlichen Liste ist noch zu bemerken, 
daß darin die Ballons derjenigen Klubmitglieder, welche 
fremder Nationalität sind, gar nicht vorkommen, wie zum 
Beispiel die vielen Acrostaten von Duro, Santos- 
Dumout u. s. f. Solcher Ballons lassen sich auch über 
dreißig herzählen und davon eine hübsche Anzahl, die 
sich in Paris befinden. 

Der Aero-Club hat, wie man weiß, verschiedene 
Ausschüsse und engere Komitees. Die Versammlungen 
derselben geschehen: beim »conseil d'administra- 
tion«: am ersten Mittwoch jedes Monats im Klublokal, 
84, ruc du Faubourg Saint-Honor6; »comitö de direc- 
tion«: am ersten Donnerstag jedes Monats im Klub- 
lokal; »commission scientifique: am letzten Montag 
jedes Monats; »commission technique«: am ersten 
Dienstag der Monate Jänner, März, Mai, Juli und No- 
vember im Klublokal; »commission d'aviation«: 
auf Einberufung durch den Präsidenten im Klubiokal; 
»commission sportive«: auf Einberufung durch den 
Präsidenten, gleichfalls im Klublokal. 

Am ersten Donnerstag jedes Monats findet ein grofks 
Diner im Hotel des »Automobile-Club«, 6, place de la 
Concorde, statt, welches allen Mitgliedern zugänglich ist. 

Der Vorstand des Vereines (conseil d^administration) 
ist folgendermaßen zusammengesetzt: 

Präsident : M. L. P. C a i 1 1 e t e t, Mitglied des Instituts. 

Vizepräsidenten: Comte Henry de La Vaulx, 
M. Henri Menier, M. Jacques Balsan. 

Generalsekretär: M. Georges Besan^on. 

Kassier: Comte Georges de Castillon de Saint- 
Victor. 

Mitglieder: M. Abel Ballif, M. Jacques Faure, 
M. H. Deutsch de la Meurthe, M. Emile Janets, 
M. Joseph Vallot. 

Alle Mitglieder des Vorstandes sind eo ipso auch Mit- 
glieder der Kommissionen. Die Präsidenten der Kommissio- 
nen sind: wissenschaftliche: Prinz Roland Bonapartc; 
technische: unbesetzt; aviatische: Emest Archdcacon; 
sportliche: Ehrenpräsident Comte Henry de La Valette. 

Sachverständige Acronauten: Emile Carton, 
A. Corot, Louis Godard. 
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WIENER AERO-KLUB. 

Donnerstag den 5. Jali stieg um 8 Uhr 10 Minuten 
morgens Herr Dr. Anton S c h 1 e i n wieder allein im »Jupiter« 
zu einer Hochfahrt auf. Die Abfahrt des BallonSi die bei 
ausgelegter Scbleifleine erfolgte, war dadurch bemerkens- 
wert, daß der Ballon zuerst ganz gerade emporstieg, dann 
lange Zeit alle möglichen Richtungen einschlug und so 
vielleicht 20 Minuten lang ober den Köpfen der Zurück- 
gebliebenen kreiste, bevor er den nördlichen Kurs nahm, 
den er schließlich beibehielt. Die Landung vollzog sich 
in einem Eichenwalde bei Bernhardsthal auf hohen 
Bäumen, wodurch die Bergung des Ballons nicht ohne 
sehr grofie Schwierigkeiten abging. Die Landungsstelle liegt 
in Niederösterreich im Bezirke Mistelbach nicht weit von 
Lundenburg und ist 63 km von Wien entfernt. Die Dauer 
der Fahrt betrug drei Stunden, die gröfite erreichte Höhe 
7300 /«, die tiefste Temperatur — 19° C. Der Aeronaut 
mußte, da die Landung auf einem Eichenwipfel erfolgte,* 
an dem Baume hinabklettern. Und um den Ballon zu be- 
kommen, mußte man gar die Eiche umsägen. Es brauchte 
eine Arbeit von ganzen sieben Stunden, bis das Material 
ans den Bäumen gelöst und komplett verpackt war. 



NOTIZEN. 

DIE SIMULTANAUFSTIEGE fmden Donnerstag 
den 2. August statt. 

WER EINMAL eine Ballonfahrt mitmachen 
will, wende sich an die Kanzlei des Wiener Aero-Klub, 
I., St. Annahof. 

DER MAILÄNDER Kongreß der Aeronauten soll 
zeitlich im September unter dem Vorsitze des Signor 
P a l a z« o stattfinden. 

DER »KOBLENZER VEREIN für Luftschiffahrt« 
hat seinen Namen geändert. Er heißt von jetzt an: »Mittel- 
rheinischer Verein für Luftschiffahrt.« 

DIE KONGRESSWOCHE für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt, welche heuer im Herbst in Paris stattfinden 
soll, ist auf Ende September verlegt worden. 

IN MP:XIK0 wird jetzt die tägliche Wetter- 
prognose für die nächsten 24 Stunden auf die Briefe 
stampigliert, was gleichzeitig mit der ÜberStempelung der 
Marken erfolgt. 

DER FERIENKURS des »Club Sportif A6ro- 
nautique de France« begann am 5. Juli. Die Vorlesungen 
werden gehalten von MM. Cossard, Ferdinand Joly 
und L. Roussel. 

ÜBER HAPARANDA ist die Meldung eingetroffen, 
daß Wellman Mitte Juli in Spitzbergen angelangt ist. 
Nach Haparanda war die Nachricht vom hohen Norden 
drahtlos depeschiert worden. 

DAS 100.000 MITGLIED des »Touring-Club de 
France« wurde in Paris am 8. Juli gefeiert. Der Pariser 
Aero-Club beteiligte sich auch an dieser Festlichkeit, 
ebenso die Brieftauben züchter-Gesellschaft »Li< Courier 
Aöiien de Versailles«. 

R. ESNAULT-PELTERIE. ein Mitglied des »Aöro- 
Club de France«, stellt in Paris Versuche mit einem Acro- 
plan an. Er läßt den Flieger von einem Automobil ins 
Tau nehmen und io als Drachen schweben. Weitere 
Experimente sollen in Solognc ausgeführt werden. 

DREI FLUGMASCHINEN wird in kurzer Zeit 
Marseille besitzen. Von dem Acroplan der Herren Bar- 
latier und Blunc haben wir schon wiederholt ge- 
sprochen. Eine zweite Maschine ist diejenige von M. La- 
truffe. Ein ungenannter Marsciller arbeitet an einem 
dritten Apparat. 

DER PHOTOGRAPHISCHE WETTBEWERB- 
den der Pariser Aero-Club für heuer ausgeschrieben hat. 
wird, wie derjenige vom vorigen Jahre, mit einer Aus- 
stellung der besten eingesamiten Arbeiten verbunden sein. 
Bei der Gelegenheit sei daran erinnert, daß der Einscude- 
lermin der 15. November ist. 



DER NEUE »LEBAUDY«, welcher der fnozoti- 
sehen Armee geliefert werden soll, geht seiner Vollendung 
entgegen. Man glaubt ihn trotz den durch verschiedene 
Streiks verursachten Verzögerungen zur stipuUerten Zeit 
fertigstellen zu können. Dieses neue Armeeluftschiff soll 
dann in Verdun stationiert werden. 

IN ZÜRICH ist die Ballonfahrt mit Automobil- 
Verfolgung, welche unlängst vom Schweizer Obersten 
Schaeckals militärisches Experiment arrangiert wurde und 
großem Interesse begegnete, kürzlich wiederholt worden. 
Der Ballon »Mars« landete bei dieser Gelegenheit nach 
fünfstündiger Reise in Vorarlberg. 

L. MALi^COT heißt ein Erfinder, welcher vor einiger 
Zeit in der »Galerie des Machines« in Paris das ganz 
sauber ausgeführte Modell eines von ihm ersonnenen lenk- 
baren Ballons vorführte. Die Triebkraft ist bei diesem 
Luftschiff zur Abwechslung: die Elektrizität. Der Demon- 
strationsversuch machte den Eindruck einer ganz netten 
Spielerei; mehr freilich nicht. 

MM. BARLATIER UND BLANC in Marseille 
arbeiten gegenwärtig an ihrer zweiten, definitiven Flug- 
maschine. Diese ist bedeutend großer als der erste Apparat, 
der nur zu Vorversuchen diente, und erhält einen Drei- 
zylindermotor von Buchet. Der neue Apparat ist dato 
bestimmt, einen Menschen zu tragen. Die Konstrukteure 
hoffei; mit großer Zuversicht auf Erfolg/ 

DER »CLUB AfeRONAUTIQUE de France« hat 
beschlossen, heuer Ferienkurse abzuhalten, welche haupt- 
sächlich für Schüler bestimmt sind. Diese Kurse haben 
mit 5. Juli bereits begonnen und umfassen: Geschichte 
der Luftschiffahrt und Beschreibung des aeronautischen 
Materials. Dem fähigsten Schüler wird ein Gratisplatz bei 
der nächsten Ballonauffahrt des Klubs zu teil. 

»DIE JINGOPRESSE in Deutschland,« so laßt 
sich ein stramm patriotisches franzosisches Blatt ver- 
nehmen, »hofft zwar, daß die deutsche Armee im Hin- 
blicke der aeronautischen Hilfsmittel bald in einer Reihe 
mit derjenigen Frankreichs stehen werde, aber unser Land 
behält deswegen doch die Oberhand und unsere Gelehrten 
scheinen nicht willens, uns den Rang ablaufen zu lassen.« 

IN BELGIEN werden von nun an die Resultate 
der zu den internationalen Terminen erfolgenden Registrier- 
ballonaufstiege veröffentlicht. Die Aufstiege werden durch 
den Service m^t^orologique de Bclgique veranstaltet, dessen 
Direktor, M. A. Lancaster, die Herren J. Vincent 
und F. Hooreman mit der Durchführung der diesbezüg- 
lichen Arbeiten und Überprüfungen betraut hat. Die bisher 
erschienenen Bulletins betreffen die Fahrten vom 5. April 
und 3. Mai 1906. 

VON BLANKENBERGHE aus sind, wenn eine 
Nachricht der »A6rostation« richtig ist, unlängst drei 
Luftfahrer nach Edinburgh gelangt. Die drei Herren 
machten nämlich in einem am Strand von Blankenberghe 
installierten Kaptivballon einen Aufstieg. Als sie eben 
ganz oben waren, loste sich der Aerostat los und zog als 
Freiballon übers Meer. Er fuhr mit großer Geschwindig- 
keit gegen Schottland und landete schließlich ohne Unfall 
in der Umgebung von Edinburgh. 

IN BORDEAUX stiegen Sonnlag den 1. Juli vier 
Ballons auf, alle geführt von Mitgliedern des »A6ro-Club 
du Sud-Ouest«: der »Lanturlu« (520 m^) mit M. Ville- 
pasteur, der »Aquitaine« mit MM. L^glise, Dal- 
busset und Charost, der »Ind^cis« mit MM. S6guin, 
G on fr e ville und Bradley, endlich der »Cadet-de- 
Gascogne« mit MM. de Lixac und Terigi. Der erste 
Ballon kam in Morceuz (Landes) herunter, die übrigen 
drei landeten alle in der Nähe von Saucats (Gironde). 

DER SPANISCHE KLUB »Real Aereo Club de 
Espana« hat soeben die Übersicht der im zweiten Jahres- 
viertel von 190<) ausgeführten Ballonfahrten veröffentlicht 
Die GesamtzilTer der Aufstiege ist 34; die Kilometerzahl 
2163; die Passugierzahl 83. Die längsten zwei Lnftreisen 
sind die Fahrt von F. J. D u r o von Barcelona nach 
Salces (Pyrcuöes-Orientalcs) und diejenige der Herren 
Salamanca von Madrid nach Carlet (Valencia). Die 
erste der genannten Fahrten erstreckte sich über S50 km, 
die zweite über 310 .^'fn. 
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DER LEICHNAM des zweiten Opfers der schreck- 
lichen Katastrophe des in Mailand aufgestiegenen and in 
der Adria verunglückten Ballons »Regina Elena« ist ge- 
fanden worden. Bekanntlich wurde der eine Leichnam, 
nämlich derjenige des Kapitäns Na zari, in Süditalien ans 
Land geschwemmt. Nicht allzu weit von jener Auf- 
findung sstelle hat man nun auch den zweiten Toten, 
Imigi Minoletti, vom Meere zurückerhalten, und zwar 
am Strande von Montencro nächst Campo-Basso. Der 
Leichnam war, wie begreiflich, stark entstellt. 

USUELLI, der Aöronaut, der bei der Kat.istrv''phe 
der «Regina Elena« mit so knapper Not dem Tode ent- 
gangen ist, hat sich deshalb doch nicht bewogen gefühlt, 
von der weiteren Beteiligung an den Mailänder Wett- 
bewerben abzustehen. Am 29. Juni stiegen von der Aus- 
stellung ans vier Ballons auf, wovon Usuelli den einen 
führte. Der Nachfolger der »Regina Elena« ist der 
»Kondor«. Signor Usuelli^ der jetzt gewitzigt ist, da er 
die Gefahren des Meeres genugsam kenn n gelernt hat, 
wird sich gewiO vor einer alUu innigen Berührung mit 
diesem Elemente in acht nehmen. 

IN FRIEDRICHSHAFEN am Bodensee soll eine 
neue meteorologische Station erbaut werden, welche sich 
hauptsächlich mit der Erforschung der Atmosphäre durch 
Drachen beschäftigen wird, die von Schiffen aus aufsteigen. 
Die iDstalliemngskosten werden auf tlfi.OOO M., die jähr- 
lichen Kosten auf 2r).('00 M. veranschlagt. Die Auslagen 
sollen von FreuBen, Württemberg, Bayern, Baden und 
ElsaG- Lothringen gemeinsam getragen werden. Die Beob- 
achtungen würden im Jänner beginnen. Ks sollen für die 
Drachenlanciernngen eigene Boote gebaut werden. Mnn 
hofft mit den Drachen Höhen von >J(KK)— <)()()l) m zu er- 
reichen. 

AUS BOSTON kommt folgende Meldung: »Der 
Aeronaut James K. Allen ist in Providence, R. I., am 
4. Juli im Ballon aufgestiegen und vollführte eine n.nhezu 
vierundzwanzigstündige Luftfahrt. Die Reise ging ständig 
über dichte Wolkenlagen, so diß der Luftschiffer seinen 
Weg nicht verfolgen konnte. Am 5. Juli bemerkte nun 
Allen, daß er über der See schwebte. Als er in einiger 
Entfernung einen Schoner erblickte, ließ er den Ballon 
auf das Wasser sinken. Die Mann.<Ychaft des Schoners 
leistete dem Acronauten Hilfe und nahm ihn auf. Die 
Rettungsstelle ist zwan£ig Meilen von Chatham (Mass.) 
entfernt. Der Name des Schoners ist »Sylvia««. 

»LE TALISMAN«, ein neuer Ballon aus dem 
Atelier Lach ambre-Car ton, hat in den ersten Juli- 
tagen von der Gasanstalt Rueil in Paris aus seine F!in- 
weihungsfahrt gemacht. Der 1G(K) ni^ fassende Ballon ge- 
hört M. Roger Anbry und ist mit einem diesem zu ver- 
dankenden Sicherheitsventil versehen, das die .Stelle des 
Appendixrohres vertritt. Das Aubrysche Ventil öffnet sich 
unter einem sehr schwachen und stets gleichbleibenden 
Drucke, wie auch die Dilatation des Gases vor sich gehen 
mag. Der kleine Überdruck, der beim Steigen des Ballons 
eintritt, verursacht auch eine gewisse Bremsung, welche 
die Ülierschreitung der Prallheilszone einigermaßen ver- 
hindert. 

EINE SCHLECHTE LANDUNG hatte kürzlich 
ein preußischer Ofti/.icr. Aus Berlin wird darüber be- 
richtet: »Auf einer Luftschiffahrt verunglückte am 14. Juli 
nachmittags der Oberleutnant Herwarth von Bittcn- 
feld von dem Berliner T-uftschincr- Bataillon. Er hatte den 
Vereinstag der Luftschiffer in Bitter fei «l besucht und 
war dort in einem Ballon iles Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt aufgestiegen. Der Ballon landt'tc nachmittu;;s 
bald nach zwei Uhr im Krzgcbirj^e. Die I.andung ging 
aber nicht glatt von statten, so d.ili Oberleutnant von 
Bittenfeld eine Strecke gc-ichleilt wurde mitl einen 
Knöchelbruch am rechten Bein davontrug. Er fuhr sofort 
mit der Eisenbahn nach Berlin uu'l wurde (h)rt in ein 
Krankenhaus nufgenommon.« 

DIE OFFIZIKLLK K LASSIFIZI KRUXC. -Icr 
Konkurrenten dos m\\ 7. Juni in Pari*. .iu.s;,'cira^'cncn 
»Grand Prix de rAtro-Cluii« i.^t vmi der Kommission 
Sportive des Klub.s crtlosM-n und I.iulct: 1. Preis: JMiie.sl 
Barbottc 3% km\ 2. l'rcis: Alfred Lel)lanr :r.»4 i"/ ; 



3. Preis: Georges Cormier 392 km\ 4. Preis: Lion 
Maison 391 km\ 5. Preis: Edouard Bachelard 
390'/^ km\ dann folgen: Graf Castillon de Saint- 
Victor mit 3H2 km\ Georges Blanchet mit 37874 *'" 
und Renö Gasnier mit 37S'/^ km. Die Preise, welche 
M. Barbotte, Mitglied der »Acadcmie Aeronautique«, ge- 
wonnen hat, bestehen in llH)') Francs (Geldpreis), gegeben 
vom »Figaro«, einer .Scvres-Vase vom Unterrichtsmiuister 
und einer vom »Aorophile« gegebenen vergoldeten Silber- 
medaille. 

EIN MÜNCHENER BALLON ist kürzlich wieder 
in Österreich gelandet. Aus Gaflenz bei W.iidhofen an 
der Ybbs wird nämlich gemeldet: »Samst.ig den 7. Juli 
um 11 Uhr vormittags landete auf einer Wiese bei Ober- 
land nächst Gaflenz (Station der Rudolfsbahn) ein Ballon 
der militärisch-aeronautischen Anstalt in München, in 
dessen Korbe sich vier bayrische Offiziere befanden. Der 
Aufstieg des Militärballons war um 4 Uhr früh erfolgt. 
Die Offiziere begaben sich, nachdem sie die Verpackung 
und Transportierung des Ballons n.ach Gaflenz veranlaßt 
hatten, dorthin, wo sie in Heubergers Gasthaus abstiegen 
und im Fremdenbuchc ihre Landung mit folgenden Worten 
anmerkten: »Nach siebenstündiger Fahrt von München 
aus hier in unserem lieben, schönen Nachbarlande glück- 
lich gelandet.« Mit dem Abendzuge traten sie sodann 
über Amstetten die Rückreise nach München an.« 

»SANTOS-DUMONT«, so schreibt man uns, »wollte 
am 20. Juli seinen ersten Versuch mit dem nach seinen 
Ideen konstruierten Schraubenflieger wagen. Es hat lange 
gebraucht, bis dieser Apparat fertig wurde, dessen erste 
Aufflüge man schon vor zwei Monaten erwarten zu sollen 
glaul>te. Nun er endlich bereitsteht, verhindert die un- 
günstige Witterung das Ausprobieren der Flugmaschine, 
die, wie man weiG, zu dem Einfachsten zählt, was auf 
diesem Gebiete geleistet worden ist. Besteht doch der A pparat 
kaum aus etwas anderem als aus einem Gestänge und 
zwei nebeneinander angebrachten Hebeschrauben. Bei den 
ersten Versuchen dieses Schraubenfliegers soll derselbe 
von einem Ballon, und zwar von dem »Nr. XIV« Santos- 
Dumonts getragen werden. Dieser »Nr. XIV« i.st bereits 
mit Wasserstoff gefüllt. Die Anhängung der Maschine an 
den Ballon war früher nicht beabsichtigt, sondern ist eine 
neuere Idee.« 

MR. WELLMAN, der amerikanische Journalist, 
dessen Namen jetzt die ganze zivilisierte Welt kennt, und 
der in den Blättern nur mehr als »der bekannte Nord- 
polfahrer« bezeichnet wird, soll schon für heuer auf die 
wirkliche Ausführung seiner tollen Idee verzichtet haben. 
Das ist sehr gescheit! Kann er doch auf die.se Weise 
jetzt noch um ein ganzes Jahr länger den großen Mann 
spielen. Die Zeitung »Aftenposten« in Christiania meldet 
nämlich aus Tromsö: »Der Nordpolfahrer Wellman ist 
'i mit seinen Begleitern hier eingetroffen; er erklärte, daß 
er im Jahre 19<)<3 einen Aufstieg mit seinem Ballon für 
ausgeschlos.sen halte.« — Allerdings sind seither noch 
weitere Nachrichten eingelaufen, welche die Verschiebung 
der Fahrt nicht .so bestimmt in Aussicht nehmen. Wir 
glauben aber, daß es .schon dabei bleiben werde. 

»DER DEUTSCH-BALLON, die »Ville de Paris«,« 
SU schreibt man uns, »ist jetzt seiner Vollendung nahe 
und wird bald ausprobiert werden. Die neue Hülle dieses 
Ballons falJt .'WU) m^. Sie ist aus gewebter Seide mit 
Gummidichtung hergestellt und weist die Form eines 
Fi^chkörpers auf. Im stärksten Teil hat sie einen Durch- 
messer von 10 m. Auch der Prü|)eller hat eine neue Ge- 
stalt erhalten. Kr sitzt am Vorderende des Luftschiflcs. 
Das Ballouhaus in .Sartrouville ist den veränderten Dimen- 
sioncn der »Ville de l'aris« angepaßt worden.« Soll am 
Kndu (Icr liebe »reste-a-terre« seinen Traditionen untreu 
werden? — Über den Ballon wird weiters folgendes mit- 
geteilt: »Der frühere Motor der »Ville de Paris« ist 
durch einen anderen er^el/.t worden, und zwar durch einen 
solchen von der Marke »Argus«. Von dem früheren Luft- 
schiff ist lediglich dct A\m\t\Vt'\vA.'^«ttVv:^0cv5\Vs.\i nä^x^^-v*.. 
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Man steht also vor einem fast darchwegs neuen Fahr- 
xenge. Die Versuche, so sagt man, werden zweifellos im 
August ihren Anfang nehmen. Die technischen Arbeiten 
gehen unter der Leitung der Herren Edouard Surcouf 
und Ingenieur Henri Kapferer vor sich.« 

DER »AERO CLUB of the United Kingdom« ver- 
anstaltete am 7. Juli seine erste Ballon Wettfahrt. Folgende 
sieben Aeronauten erhoben sich vom Ranelagh Club: 
1. »Vivienne HL« mit C. F. Pollock (Führer), Prinzessin 
von Tenno und Vicomle Royston; 2. »Dolce far 
Niente« mit Frank Hedges Butler (Führer), Oberst 
Capper und Gemahlin; 3. «Zenith« mit Professor Hun- 
tington (Führer), Martin Dale und H. E. Perrin; 
4. »Carnation« mit Griffith Bre wer (Führer) und Walter 
Stewart; 5. »Venus« mit J. T. C. Moore -Brabazon 
(Führer), Miß Moore-Brabazon und Warwick Wrigh t; 
6. »Midget« mit Hon. C. Rolls; 7. »Enchantress« mit 
A. Leslie und Ernest Bück n all als Führern, L. Bnck- 
nall als Begleiter. Das zu erreichende Ziel war der 
Bahnhof von Ingatestone. Gewinner der Wettfahrt wurde 
Frank H. Butler, der ca. 14 km südlich von dem Ziel 
landete. Butler erhielt als Sieger einen von dem Blatte 
■Evening News« gestifteten Pokal im Wert von &0 Guineen. 
Ein zweiter Pokal im Werte von 20 Guineen, gestiftet 
vom Ranelagh Club, wurde von Pollock gewonnen. Die 
weitere Klassifikation ist: III. Moore-Brabazon, IV. Pro- 
fessor Huntington, V. Griffith Brewer, VI. C. S. Rolls, 
VII. Leslie und Bucknall. 

AN ALLE MARINEBEHÖRDEN Italiens ist vom 
Konteradmiral Mirabello folgendes Rundschreiben aus- 
gesandt worden: »Die aeronautische Katastrophe, die sich 
vor kurzem auf dem Adriatischen Meere nächst der Küste 
von Ancona zutrug, hat die Notwendigkeit gezeigt, die 
Küstenbevolkcrung davon zu unterrichten, dafi die Mann- 
schaft eines vom Wind aufs Meer hinausgetriebenen Luft- 
ballons als in Lebeosgefahr schwebend zu betrachten ist, 
auch wenn sie keinerlei Signale gibt. Abgesehen von einer 
höchst seltenen Ausnahme, die in Italien bis jetzt nicht 
vorgekommen ist und vorderhand wohl auch nicht vor- 
kommen wird, mufi immer daran gedacht werden, daß die 
Aeronauten sich niemals absichtlich, etwa zu Manöver- 
zwecken, aufs Meer hinausbegeben, daß die Luftschiflfer 
vielmehr, wenn der Ballon die Küste überschritten hat, 
ihre Herrschaft über ihr Fahrzeug verloren haben müssen, 
weshalb, in solch einem Falle dringend Hilfe not tut. An 
die Zivil- und Militärbehörden wird das Ersuchen ge- 
richtet, diesem Zirkular zur größtmöglichen Verbreitung 
zu verhelfen, denn es soll allen bekannt sein, daß man, 
wenn man einen Ballon auf dem Meere treiben sieht — 
sei es nun mit eingetauchter Gondel oder nicht — stets 
darauf bedacht sein muß, daß hier Menschen ihrem sicheren 
Tode entgegengehen, wenn nicht sogleich energische Maß- 
nahmen zur Rettung getroffen werden, und daß man ferner 
diese Maßnahmen auch dann nicht unterbrechen darf, wenn 
man bemerken sollte, daß der Ballon sich wieder aus den 
Fluten hebt.« 

•PRIX SANTOS-DUMÜNT« heißt ein Preis, den 
der »Aero-Club de France« zu vergeben hat und der 
wohl die Führer des genannten Klul)s zu der geforderten 
Leistung umsomehr anreizen sollte, als zwei deutsche 
Luflschiffer — die Gebrüder Wegen er — eben diese 
Forderung reichlich erfüllt haben, ohne indes ein Anrecht 
auf den Preis am haben, der nur den »pilotcs de l'Aero- 
Club de France« offen steht. Der Preis ist ein Geldbetrag 
von 40<)() Francs, gestiftet von Alberto Santos-Dumont 
die Propositionen sind im vorigen Jahre einigermaßen 
modifiziert worden und lauten jetzt in ihren wichtigsten 
Punkten wie folgt: »M. Sanlus-Dumont h.at dem »Alto- 
Club de France« lOUO Francs iibor^cl)on als einen i'rcis, 
über dessen Zuerkennung die spurtliche Kommission des 
Klubs ent.scheidet. Den l*reis, wehhcr den Namen des 
Stifters tragen soll, gewinnt derjenige J'iilirer i\i.'^ j^'euaunten 
Klubs, welcher, von irgend einem Orte in Kur(ip:i auf- 
steigend, in einem ^gewöhnlichen frcitliegcniUn I^:\llon 
oder in einem J^allonluftschilV otlcr in rincin Flu«:- 
üppnrui als Erster eine Reise von wenigstens IS Stunilcu 



Dauer in einem Zug, d. i. ohne Zwischenlandung 
ausfuhrt. Die Kontrolle der Leistung hat gemäß den 
allgemeinen Reglements des Pariser A6ro-Clnb zu er- 
folgen; eben dieses Reglement ist auch für eventuelle 
unvorhergesehene Fälle maßgebend«. Der Aero-Club hat, 
was noch besonders hervorgehoben werden muß, in Wür- 
digung der Wichtigkeit dieser Konkurrenz beschlossen, 
dem Gewinner des Santos-Dumont-Preises die höchste 
Auszeichnuug zuzuerkennen, die er zu vergeben bat, näm- 
lich die goldene Klubmedaille. Hiezu kommt noch eine 
goldene Medaille, die das Blatt »rAcrophile« dem si g- 
reichen Aeronauten verleiht. 

»DIE AUSNUTZUNG der Windströmungen in ver- 
schiedenen Höhen«, so schreibt man uns, »ist etwas, worauf 
Wellman bei seiner Nordpolezpedition von vorneherein 
verzichtet. Sein lenkbarer Ballon ist mit den Stabilisierungs- 
seilen etc. an eine geringe Entfernung von der Erdober- 
fläche sozusagen gebunden. Damit, daß eine halbwegs be- 
trächtliche Höhenänderung ausgeschlossen ist, begibt sich 
Wellman eines wesentlichen Vorteils der geschickten Aero- 
nauten (zu denen er übrigens persönlich, mangels der 
nötigen Erfahrung, natürlich nicht zu zählen ist). Bekannt- 
lich sind die Windströmungen in verschiedenen Höhen 
oft sehr verschieden, und indem man sie planmäßig auf- 
sucht, kann man aus eben dieser Verschiedenheit Nutzen 
ziehen. Es ist dies ein wohlbekanntes Mittel, um den ge- 
wöhnlichen, den motorlosen Ballon ein wenig zu »lenken« 
und so bei den »Ziel fahrten«, wie sie z. B. der »Aero- 
Club de France«, der »Aero-Club du Sud-Onest« in Frank- 
reich oder der »Real AereoClnb« in Spanien öfters aus- 
schreiben, zu brillieren. Bei einem so schwierigen Unter- 
nehmen nun, wie es die Polarexpedition des Amerikaners 
Wellman ist, sollte wohl kein Mittel unversucht gelassen 
werden, das dem erwünschten Ziele — d. i. die Fort- 
bewegung des Aerostaten erst zum Pol, dann vom Pol 
zurück, zu sichern — irgendwie zuträglich sein könnte. 
Und gerade ein solches Mittel ist eben die Ausnutzung; 
der verschiedenen obereinander befindlichen Luftströme. 
Freilich ist der lenkbare Ballon hinsichtlich der Höhen, 
die er aufsuchen kann, beschränkter als ein gewöhnlicher 
Freiballon, das weiß man wohl ; doch wird man sich auch 
erinnern, daß es dem »Lebaudy« keine Schwierigkeiten 
machte, in 1300 m Höhe zu operieren. Hätte man sich 
die Wichtigkeit dieses Punktes nicht vor Augen halten 
können ?« 

EIN AERONAUTISCHES FEST in Brüssel, 
dessen Veranstalter der »A6ro-Club de Belgique« ist, 
war für den 22. Juli angesetzt. Programm: 3 Uhr: 
Auflassen von 5()0 buntfarbigen Ballonnetä, sodann eines 
mit Bändern geschmückten Ballons von 100 m', eines Fest- 
ballons von 201) m' und eines KX) Kubikmeter -Aerostaten mit 
»Paramonte«. Um 3 Uhr 3 ) Minuten: Auffahrt des bemannten 
»Radio -Solaire«, 800 Kubikmeter- Ballon, dessen Hülle 
mit Aluminium präpariert ist. Nach dem Aufsteigen zweier 
weiterer Festballons geht um 4 Uhr der »A6ro-Club 
Nr. IV« (850 «=) in die Luft; er trägt ein 600 m langes 
Papierband, das die Verschiedenheit der Luftströmungen 
anzeigt. Ks folgen die Aufstiege mehrerer kleiner Fest- 
ballons, dann ein »Grand concours international«, eine 
Zielfahrt für Ballons aller Volumina. Der Führungsballon 
steigt um fünf Minuten früher auf als die Konkurrenten. 

1. Preis: 50<) Francs und eine vergoldete Silbermedaille; 

2. Preis: 250 Francs und eine Silbermedaille; 3. Preis: 
150 Francs und eine Bronzcmedaille; 4. Preis: 100 Francs 
und eine Bronzcmedaille. Die nichtplacierten Konkurrenten 
erhalten eine bronzene Erinnerungsmedaille. Der zu ver- 
folgende Ballon »Lc Tricolore« (800 w*) steigt um 4 Uhr 
40 .Minuten auf; er ist in den Landesfarben dekoriert. 
Um 1 Uhr 45 werden sämtliche Teilnehmer der Wettfahrt 
— wenigstens fünfzehn B:illons — gleichzeitig entlassen. 
Jeder dieser Hallons trägt an der Gondel eine weithin 
sichtbare Nummer, die >ich auf eine entsprechende Nummer 
im l*r()<jr;irani bezieht, welclies N.imen, Nationalität der 
Teilnehmer etr. enthält. Um 5 Uhr: Taufe und ers*-: l.uft- 
lahrl des neuen l'..ill(>ns '»l/.i Ville de Bruxelles« (.2.0w'). 
Die Ins.isscn dicso r.alloa'> kontrollieren de i Verlauf der 
Weltlahrt. 
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»MILITÄRISCHE LUFTSCHIFFAHRT« ist der 
Titel der nachfolgenden Notiz, die kürzlich in der »N. 
Fr. Presse« erschienen ist, und die wir ohne jeden Zusatz 
hier wiedergeben. Sie laatet: »Wie bekannt, werden bei 
uns seit einer Reihe von Jahren in der Militär- aeronauti- 
schen Anstalt nächst dem Artilleriearsenal in Wien Ver- 
suche mit Fessel- und Freiballons unternommen. Die Er- 
waitungen, die man an die Dienste de^ Ballons stellt, 
haben sich aber nicht ganz erfüllt, wie dies auf 
Grund der Erfahrungen im ostasiatischen Kriege jetzt 
sowohl von russischer als auch von japanischer Seite zu- 
gegeben wird. Die Ursache liegt in dem Umstände, daß 
bei der Ausbildung das Hauptgewicht auf das technische 
und nicht auf das militärische Moment gelegt wurde. Es 
werden wohl diesen Erfahrungen alle Staaten Rechnung 
tragen müssen und nun auch Offiziere des Generalstabes 
(Rekognoszierung), des Geniestabes (Erkundung von 
Befestigungen) und der Artillerie (Ermittlung von Treff- 
resultaten) zur Frequentierung der aeionautischen Kurse 
kommandieren. Wie wir erfahren, wird heuer eine größere 
Anzahl von Offizieren des General- und des Geuiestabes 
sowie der Artillerietruppe in der Militär-aeronautischen 
Anstalt im Luftschiffahrtsdienste ausgebildet werden, ebenso 
gelangt heuer eine größere Anzahl von Ballonabteilungen 
zur Aufstellung und bei den größeren WafFenübungen zur 
Verwendung.« 

BEIM JULI-DINER des »A^ro Club de France« 
in den Räumen des Pariser Automobil-Klubs führte 
M. Wilfrid de Fonvielle den Vorsitz. Dieser Luft- 
schifferdoyen war umgeben von den Herren Henri Julliot, 
Santos-Dumont, Capitaine Ferber, Victor Tatin, Ernest 
Barbotte, Renö und Pierre Gasnier, Frank Lahm, Andrä 
Le Brun, Louis Bl^riot, Maurice Mallet, Georges Blanchet, 
Maurice Monin, William, Fauber, Georges Suzor, Doktor 
Chanteaud, Jean de Villethiou, Paul Borde, Emile Bossuet, 
Alvar^s Penteado, Georges Bans und noch anderen Klub- 
angehörigen. Beim Dessert erhob M. de Fonvielle sein 
Glas auf Ernest Barbotte, den Gewinner des »Giand 
Prix de TAero-Club«, der bei dieser Gelegenheit mit 
großer Wärme gefeiert wurde. An neuen Mitgliedern 
wurden verlesen: MM. Vicomte de Veauce (A. C. F), 
Brewster, Rene Loste, Comte de Couet, Lucien 
Daubr6e, L. J. Sanchez-Besa, Louis Gianoli, 
Emile Dubonnet, R. Delaunay-Belleville, Walter 
Wellman, E. Woivodich, H. Brilioque, H. Giard, 
M. Echali^, W.H. Fauber, Baron Lej eu n e, Georges 
Muny, A. Helwig, M. Bienaimc, J. Leonard, 
P. C. Cartier, Prinz Luigi Lancellotti, Baron d'Ide- 
ville, Henri Letellier, Robert Dubonnet, Louis 
Payret-Dortail, M. Labrouche, Ch. Narour, Jean 
de Bei lissen -Durban, Jacques Dcpret, H. Monin, 
Ren£ Crouan, Jean Flore ncie, L. E. Cosson, Roger 
Petit, Henri Lillaz, Albert Monjardct, Leo Stevens, 
Alfred Chandler, Henri Hersey, W. S. Hilles, 
Henri Fremont, J. L. Macquc, Georges S u z o r, Pierre 
Corbin, Kommandant Paul Renard, A. de Avellar- 
Lemguiber, L. A. Out hu, Robert Seguin, Paul 
L^glise, Leopold Charost, J. L. Haucheron, Rodri- 
quez Maldonado etc. 

EIN AUTOMATISCHER KNTLASTKR für 
Drachen, der hauptsächlich den Zweck hat, Beobachtungen 
der Wirkungen von meiirereu sukzessiven l^ntlastungen um 
bestimmte Gewichte :iuf ilas dehabeu eines oder einiger 
Drachen zu ermöglichen, ist von einem M. Fmile Wenz 
konstruiert worden, der «l:iniii der Aerodynamik einen 
Dienst geleistet zu h:il>eu ^liuibt. Der Apparat ist ein in 
vier nebcneinanderlicj^cinie Fächer geteilter liallast- 
behälter, dessen einzelne Al)t<ilun;^en jerle für sich zu 
entleeren ist. Dies gi-schiehl dailurcli, dali ilie licwcj^lichen 
Boden dieser Fächer talliürarti«r aul klappen und den In- 
halt des Gefäßes hin.ibiallen lassen. Soll der Kntlaster in 



Gebrauch kommen, so füllt man jedes Fach mit z. B. je 
100^ Confetti. Die Schließböden werden mit Wollßden 
zugehalten, deren Enden an dazu bestimmten Haken be- 
festigt werden. Eine Zündschnur wird nun in den Apparat 
in gewissen Windungen so eingelegt, daß sie die Woll- 
fäden berührt. Zündet man beim Auflassen des Drachens 
die Lunte an, so öffnet sich, weil der Wollfaden durch- 
brennt, nach zwanzig Minuten das erste Fach und läßt 
seinen Inhalt zur Erde rinnen. Nach weiteren zwanzig 
Minuten öffnet sich das vierte, dann nach der gleichen 
Zeitdauer das dritte, endlich das zweite Fach. Die Reihen- 
folge: I, IV, III, II ist deshalb gewählt, damit nicht 
durch einseitige Entlastung eine zu große Schwerpunkt- 
verschiebung verursacht werde, was in dem Drachen irre- 
leitende Schwankungen herbeiführen konnte und in die 
Beobachtung daher leicht ein störendes Element hinein- 
brächte. Daß Confetti angewendet werden und nicht Sand, 
hat zwei Gründe. Erstens sieht man es von der Erde aus 
besser, wenn Confetti aus dem Apparat laufen, als wenn 
der rasch in feine Wolken zerstäubende Sand hervor- 
kommt. Zweitens brauchen die Falltüren nicht so ungemein 
genau passend zu schließen, um für die Aufbewahrung 
der Confetti zu genügen, als wenn der feine Sand am 
Herausrinnen zu verhindern wäre. Das System Wenz eignet 
sich natürlich zur Anbringung an den veischiedensten 
Drachensystemen. 

DUMAS VATER UND SOHN — es sind aber 
nicht die beiden berühmten Romanciers gemeint, sondern 
zwei Pariser Erfinder — haben ein französisches Patent 
auf einen lenkbaren Ballon genommen, der gewisse neue 
Nuancen in der Anordnung der Gondel und derVortriebs- 
mechanismen aufweist In einer Art von Prospekt schreiben 
die Erfinder folgendes: »Das Problem der Lenkbarmachnng 
von Luftballons, welches bisher nur unvollkommen gelöst 
wurde, birgt hauptsächlich zwei Schwierigkeiten in sich: 
die vertikale Lenkung und die longitudinale Stabilität des 
Luftfahrzeuges. Diese beiden Schwierigkeiten sind bis zum 
heutigen Tage unlösbar geblieben. Das ist, so glauben 
wir, von der mangelhaften Anbringung der Propeller und 
von der Unzulänglichkeit derjenigen Mittel abgehangen, 
welche das »Stampfen« des Luftschiffes (d. h. die Längs- 
schwankungen) vereiteln sollten. Unser Apparat ist nun 
so ausgedacht, daß er diesem doppelten Ubelstand ohne 
Opfern von Ballast, ohne öffnen der Ventile und ohne 
Verwendung eines »Tiefensteuers« (wahrscheinlich sind 
darunter Drachenflächen gemeint) abhilft.« Wie machen 
das nun die beiden Erfinder? Der Ballonkörper auf ihrem 
Entwürfe hat eine ähnliche Form wie derjenige des 
Lebaudy-LuftschifFes. In fixer Verbindung mit dem Ballon- 
körper uun, mit seinem Unterteil sozusagen verwachsen, 
befindet sich ein armiertes Gerüst^ von dessen Mitte die 
Gondel herabhängt. Gerüst und Gondel sind bloß durch ein 
Gelenk verbunden, so daß der Ballon unabhängig von 
der Gondel verschiedene Lagen einnehmen kann. Die ge- 
wünschten Neigungen oder Drehungen werden dem Ballon- 
körper von der Gondel aus erteilt. Die Schraubenachsen 
sind dem armierten Trägergerüst eingelagert, und zwar 
nach verschiedenen Richtungen drehbar. Es wurde zu weit 
führen, wollte man auf ihre Anbringung genau eingehen. 
Im ganzen sind vier Schrauben vorhanden; rechts und 
links je eine, ebenso am vorderen und am hinteren Ende 
des Trägers, der sich, da er mit der Ballonhülle fest ver- 
bunden ist, natürlich stets mitneigt oder wendet, wenn 
man den Ballonkörper verstellt. Besser gesagt: geneigt 
wird von der Gondel aus der armierte Träger, und der 
Ballonkörper muß mit. Die Motoren für die Schrauben, 
welche in Propulsions- und Lenkungsschrauben zerfallen, 
sind in der herabhängenden Gondel untergebracht.« Wie 
sich die Geschichte mit dem gelenkigen Ballon in Praxis 
ausnehmen mag? Wohl ganz anders, als sich die Herren 
Dumas pere et fils die Sache vorstellen. . . 

METEOROLOGISCHE WETTBEWERBE organi- 
siert zur Vulgarisation der meteorologischen Beobachtungen 
M. Adhemar de la Hault in Luxemburg. Diese Wett- 
bewerbe begannen mit dem 1. Juli. Der erste davon war 
den Bewohnern von Mogimont-Vivy reserviert: <lie Teil- 
nehmer hatten einen Fragebogen auszufüllcu^ dex <<^V^^^^ 
Punkte Äu(vjt\sV. V. \^;jis Vax qawi ^Xw^vöä'^ '«vA. ««a. 
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1. Juli im allgemeinen herrschen? 2. Wird es kalt oder 
warm sein (die durchschnittliche Temperatur vom 30. Juoi- 
Juli ist für den Landstrich 15-7°, das mittlere Maximum 
'20'd'^f das mittlere Minimum 9"2"). 3. Wird es regnen und 
wann? Stark oder schwach? 4. Wird ein Gewitter kommen? 
5. Welches wird die Windrichtung sein ? Wird sie konstant 
bleiben? (>. Es soll ausgeführt werden, worauf die Ant- 
worten basiert sind. Von Antworten, die nicht begründet 
sind, wird nicht Notiz genommen. Die ausgefüllten Frage- 
bogen mußten spätestens am 1. Juli selbst mit der ersten 
Post bei M. Bracke in Mons eingetroiFen sein. Die 
zweite Konkurren/, ist den Einwohnern des Kantons von 
Bouillon reserviert; sie hat Gewitterbeobachtungen im 
Monat Juli zum Gegenstand. Die Fragen des Zirkulars 
sind folgende: Stunde. — Zeitangabe des ersten und des 
letzten Donnerschlages, des Anfanges und Endes des Hagels, 
der gruOtcn Intensität des Gewitters, d s ersten Wind- 
stoßes. Niederschlag. — Wenn möglich, Angabe der 
Niederschlagsmenge ; Form, Größe und Gewicht der Hagel- 
körner. Elektrizität. — Intervalle zwischen den Blitzen 
und den ihnen entsprechenden Donnerschlägen. Zahl der 
Blitze pro Minute, beziehungsweise Intervall zwischen den 
Blitzen. Scheinbare Farbe der Blitze. Himmelsgegend, in 
welcher die Blitze am häufigsten beobachtet werden. 
Temperatur. — Es ist die Temperatur vor und nach 
dem Regen zu beobachten und anzugeben. Womöglich 
sollen auch Luftdruckveränderungen gemessen werden. 
Wolken. — Richtung des Wolkenzuges, Änderung dieser 
Richtung; Aussehen, Form und Farbe der Wolken; 
Einzelbewcgung von Wolken, Bestimmung des schwärzesten 
Teiles am Himmel; Beobachtung seiner Wanderung. 
Blitzschläge. — Genaueste Beschreibung der vom 
Blitz getroffenen Objekte oder Lebewesen, eventuell Photo- 
graphie. Die Antworten müssen spätestens am 5. August 
bei M. Bracke in Mons einlangen. Bracke ist derjenige 
Meteorolog, welcher die Prüfung der Einlaufe vornimmt 
und die Klassifizierung der Konkurrenten festsetzt. Die 
besten Voraussagen, beziehungsweise Beobachtungen werden 
prämiiert ; die ersteren nach dem Grad ihres Eintreffens 
die letzteren nach demjenigen ihrer Genauigkeit. 

DIE PANNE, von welcher der lenkbare Ballon des 
Grafen Henry de La Vau Ix bei seiner ersten Auffahrt 
betroffen worden ist, konnte nach dem Rücktransport des 
Materials in wenigen Stunden behoben werden. Die 
WiederfüUuDg des Ballons wurde einigermaßen dadurch 
verzögert, daß die militärischen Gaswagen, die man dem 
Grafen zur Verfügung gestellt hatte, nun benötigt wurden. 
M. de La Vaulx mußte .sich daher um eine private Quelle 
für Wasserstoff umsehen. Diese war übrigens bald 
gefunden und das komprimierte Gas in kurzer Zeit zur 
Stelle. Doch Graf de La Vaulx steht noch einer 
anderen Frage gegenüber, nämlich der Platzfrage. Der 
Park in Saint-Cloud nämlich, der sich so wohl für die 
Auffahrten sphärischer Ballons eignet, ist kein Ort für die 
lenkbaren. Es muß also ein geeignetes Terrain gesucht 
werden. Vorläufig sollen die Versuche in Longchamps 
erfolgen, wohin der Ballon stets an Seilen transportiert 
werden soll. Die nächste Auffahrt war für Mittwoch 
den IL oder Donnerstag den 12. Juli geplant, fand aber 
bisher nicht .statt. — Der »De La Vaulx-Ballonc hat seit den 
ersten Proben nichts mehr von sich hören lassen. Es hat 
dies, wie man meldet, darin seinen Grund, daß die Auf- 
stiege in Longchamps, wo sie geplant w:iren, untersagt 
wurden, und zwar deshalb, weil die dortige Rcnnbabn- 
verwaltung die Wiesengründe von der Stadt nur für Renn- 
zwecke gepachtet habe, (iraf de La Vaulx dachte, da ihm 
diese eine Möglichkeit nun entzogen war, auch an die 
Wiesenflächen von Bagatelle, allein diese sind zu weit 
abgelegen von dem Platz des Acro-Club in Saint-Ciloud ; 
es würde der Transport also stets allerlei Gefahren für den 
Ballon in sich schließen. Der Graf ist emsig auf der Suche 
nach einem andern IJntcrkunftsort für seinen pDiri^cablc«. 
Ist einmal etwas Geeignetes gi-fumlen: i'.ic Übersiedlung 
dahin wird keine Schwieiigkeiten ni.iiheii; ist doch «1er 
Ballon klein, leicht, gut zule^bar und VLT|i:ii.kliai. O.is 
ganze Luftschifi', samt der DU) nr lassenden Ilülli-, wii.j^i 
bloß 6(1) ki^. Freilich, ganz klein d.irf lüe Halle nicht 
^fjij, ilenn der Tragballon hat eine I-änge von .'i*-* '// l»ci 



einem größten Durchmesser von G tn. Das Material der 
Hülle ist wasserdicht und erträgt einen Druck von 300 mm 
Wasser. Über den Motor (16 H. P.) wäre zu bemerken, 
daß er 1800 Touren pro Minute macht; eine Übersetzung 
reduziert diese Ziffer für die Propellerschraube auf IKX) 
Touren. Im ganzen ist in dem Luftschiffe nach Möglich- 
keit das verwirklicht, was M. de La Vaulx bei dem Bau 
anstrebte: Einfachheit. — Eine kurze Beschreibung und 
Würdigung der ersten Auffahrt folgt nachstehend. 

GRAF HENRY DE LA VAULX hat nun endlich 
am 30. Juni seinen »lenkbaren Ballone zum erstenmal 
herausgebracht. Man weiß, daß der Ballon schon seit 
längerer Zeit aufgeblasen in der Halle des Pariser Aero- 
Clubs sich befand, wo man ihn ja bei verschiedenen Gelegen- 
heiten besichtigen konnte. Daß so lange Zeit keine Ver- 
suche im Freien probiert wurden, das erzeugte schon eine 
gewisse Spannung im Publikum. Man hätte das Fahrzeug 
des Vizepräsidenten vom A6ro-Club schon längst gerne 
einmal in den Lüften gesehen. Am 30. Juni abends also 
kam das Ballonlnftfchiff zum ersten Fluge aus seiner 
Halle heraus. Nach einigen Proben, während welcher der 
Ballon durch ein Seil gefesselt blieb, und welche eine 
günstige Schraubenwirkung zeigten, wagte sich der Graf 
de La Vaulx gleich an eine Freifahrt. Vor den Augen der 
angenehm erstaunten Anwesenden, unter denen sich 
Girardot, Bastier und andere Träger von in Sport- 
kreisen bekannten Namen befanden, beschrieb nun der 
Ballon diverse Kreise und Achter über dem Park des 
Klubs; es fiel auch auf, daß das Luftschiff keinen 
Schwankungen unterlag, sondern alle Bewegungen ruhig 
ausführte. Nachdem so einige Manöver recht hübsch ge- 
lungen waren, erlitt M. de La Vaulx eine Motorp.inne, 
und zwar an der Kuppelung. Eine allzu plötzliche heftige 
Reibung hatte das Heißlaufen eines Maschinenteiles her- 
vorgerufen. Der Luftschiffer ließ sich durch das Miß- 
geschick wenig beirren; er faßte einfach den jetzt der Motor- 
kraft beraubten Aerostalen als gewöhnlichen Freiballon 
auf, ließ sich von der Luftströmung weilertreiben nnd 
landete am ersten geeignet erscheinenden Punkte, nämlich 
in Montretout. Das Herabgehen auf die Erde ging ohne 
Schaden von statten. Der Ballon wurde auf freiem Felde 
verankert und die Nacht über in dieser Position belassen. 
Man dachte daran, ihn an Ort und Stelle zu reparieren 
und ihn so zu einer Rückfahrt auf dem Luftwege in stand 
zu setzen. Als am darauffolgenden Morgen die Mechaniker 
anlangten, stellte sich heraus, daß dieser Plan undurch- 
führbar ^^^^vt. Man entleerte daher den Ballon, demon- 
tierte ihn unii brachte ihn so nach dem Park von Saint- 
Cloud zurück. Es bleibt noch zu erwähnen, daß die größte 
Höhe bei dem Klug 400 m betragen hat. (Die vorstehende 
Schilderung zeigt wieder klar, wie höchst unzuverlässig 
noch immer die Benützung eines Motorballons ist. Was 
wird da der gute Herr Wellman machen, wenn ihm so 
etwas auf seiner Nordpolfahrt geschieht? V. S.) 

FEUER GEFANGKN hat am 14. Juli ein fisch- 
förmi;;cr Jiallon des Pariser Aiironauten M. Lecomte. 
Der Aeroslat war in d<r Gasanstalt von Rueil (Paris) ge- 
füllt worden. Er stieg mit seinem Eigentümer selbst auf 
und gelangte uaeh ('ourbevoie, wo er in der avenue 
Marccau mit Drälileu der elektrischen Hochspannungs- 
leitung in lierührung kam. Dabei entzündete sich der 

I Ballon, und die M:inimen ver/.ehrtcn ihn ganz und gar. 

. Der Aiironaiit lat rineu Sturz \.)n 4 m Höhe zur Erde, 
ohne sieh ir^^emlwie «rnstlieh /.u verletzen. Über den Fall 

; l;i)inint uns U.il;;enle Weitere J3arstellung zn, welche die 
(/i>ig<> kurze Mitteilung, /.um Teil berichtigt, insbesondere 
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was den angeblichen »Sturze des Aeronauten betrifft: »Am 
14. Jnli stieg M. VaUre L e c o m t e, ein bekannter 
Aeronant, mit einem kleinen länglich gestalteten Ballon 
aaf, dessen sich eine Pariser Firma bedient, um so ihre 
Reklamen in den Himmel hinauf zu senden. Der Ballon 
wurde in der Gasanstalt von Rueil gefüllt, welche deshalb 
beliebt ist, weil das Gas dort billig und von geringem 
spezifischen Gewichte und weil der Platz zum Aufstiege 
von Ballons geeignet ist. Um 9 Uhr morgens befand sich 
der Ballon über Courbevoie (Seine). Da der Ballast schon 
ausging, muBte der Luftschiffer auf einer der größten 
Strafien der Gemeinde heruntergehen, welche von einer 
elektrischen Leitung durchquert wird, die hochgespannte 
Strome zu Beleuchtungszweckcn nach Lcvallois-Perret führt. 
Die Spannung des Stromes (Wechselstrom) beträgt 10.(X)0 
Volt und wird an Ort und Stelle durch Transformatoren 
in üblicher Weise in 2G0 Volt umgewandelt Die leitenden 
Medien sind Kabel von 5 cm Durchmesser; es sind deren 
drei gespannt: zwei für den Transport des Stromes, eines 
für dessen Rückkehr. Der Ballon landete in der Nachbar- 
schaft der Leitungsstangen, welche die drei Kabel tragen, 
die, nebenbei bemerkt, unbedeckt siod. Der Korb stand 
auf der Erde, M. Valere Lecomte war im Korb. Er 
schickte sich eben an auszusteigen, als ein Windstoß 
daherfegte. Der zum Teil entleerte Ballon wurde aufgerafft, 
berührte die Kabel, und zwar zum Unglück sowohl eines 
der Transportkabel und das Erdkabel. Es entstand natur- 
gemäß jene Verbindung, die man einen Kurzschluß nennt, 
was von einer heftigen Detonation begleitet war. Der 
Ballon fing Feuer und war in einem Nu von den Flammen 
aufgezehrt. Glücklicherweise kamen der Acronaut wie 
auch die herumstehenden Leute mit dem bloßen 5khrecken 
davon; die Flammen nahmen nämlich infolge des Wind- 
stromes eine Richtung ein, die sie von den Personen ab- 
wandte. Das Feuer pflanzte sich etwa 50 m weit längs der 
elektrischen Leitungslinie fort. Der elektrische Strom ward 
unterbrochen, was übrigens nicht viel zu sagen hatte, da 
er nur zur Beleuchtung dient und es ja hellster Vormittag 
war. Ein Feuerwehrlöschtrain, der just des Weges kam, 
um einen Brand zu löschen, glaubte in dem Feuer eben 
dasjenige zu erblicken, weswegen man ihn gerufen hatte. 
Die Leute löschten also frisch darauf los und erkannten 
ihren Irrtum erst später. Die Leitung, die einigermaßen 
beschädigt ist, wurde bald repariert. Vom Ballon bleibt 
nnr der Korb übrig. Das ganze Seilwerk ist mit der Hülle 
verbrannt.« 

DIE NEAPOLITANISCHE Nachricht von dem 
aufs Meer getriebenen Ballon des Mr. Hallecker scheint 
irrtümlicherweise mit dem Mailänder Wettbewerb in Ver- 
bindung gebracht nrorden zu sein. Wie man mitteilt, ist 
nämlich Hallecker im »Sparvicro« von Neapel aufgestiegen, 
und zwar in Begleitung eines Rechtsanwalts, Dr. Frances- 
co ni, und dessen Gemahlin. Motorzweiräder und Auto- 
mobile verfolgten den Ballon. Der »Sparyiero« nahm aber 
seinen Weg auf die See hinaus, und nun beeilte sich der 
Torpedobootzerstörer »Perseo«, die Verfolgung des ge- 
fährdeten Ballons aufzunehmen. Sonderbarerweise zögerten 
die Aeronauten lange Zeit, herunterzugehen; vielleicht 
hofften sie, wieder aufs Land getrieben zu werden. Wenn 
dies der Fall war, so wurden sie arg getäuscht, denn der 
Wind trug den Ballon eher vom I^nde immer weiter 
weg. Gleichzeitig aber verstärkte sich der Wind zusehends, 
handlich entschlossen sich die Luftschiffer, sich von dem 
Torpedoboote aufnehmen zu lassen, obgleich es eine See- 
meile weit zurück war. Als die Gondel uufs Wasser kam, 
wurde sie von hochgehenden Wellen durchspült. ]3ie In- 
sassen wurden ins Meer geriison. l>er durch die davon- 
eilende Hülle des B.illons iircgcführte Torpcdojäger war 
schon im Begriff, eine falsche Richtung einzuschlagen, 
als er durch die Hilferufe der in höchster (xefahr schwe- 
benden drei Pcisonen avisiert wurde. Die mit den Wogen 
verzweifelt Kämpfcn»Icn wurden durch Zuwerfen von 
Rettungsringen in Sii:hcrhtii ^^ebraclil. — Ein wditercr 
ausführlicher Bericht au:-» NcaTxl lautL-t: »Bei der K.ihrt 
Halleckers mit Dr. 1'Vann.scMni und Frau am IT). ^1. M. 
herrschte hcflii'crWir.'i, imd «Ilt Balli;ii mußte ^ciiiiMi r»allasl 
vermindern, um .sich in der Höhe zu erhallen. Aber nach 
vier Stunden gini: der Ballast aus. und nun war die 



Hoflhung der bedrängten LuftschifTer nur noch auf das 
Torpedoboot gerichtet, das mit Volldampf herannahte. 
Doch CS hatte den Ballon noch lange nicht erreicht, als 
schon die Kämme der hochgehenden Wogen diesen zu 
berühren begannen. Die drei Insassen der Gondel warfen 
alles von sich, und schon begann der Ballon wieder zu 
steigen, als eine furchtbare Welle die Gondel fortriß und 
die Insassen verschlang. Das Kriegsschiff war unterdessen 
auf einen Kilometer herangekommen und näherte sich, so 
schnell es konnte, der Unfallstelle. Die Ballonhülle stieg 
zuerst hoch auf und fiel dann plötzlich, wohl infolge 
eines Lecks, wieder ins Wasser. Die drei Luftschifi'er 
kämpften verzweifelt mit den Wellen und schrien laut 
nach dem Torpedoboot, das, durch die Ballonhülle ge- 
täuscht, eine falsche Richtung einschlug. Endlich wurden 
sie bemerkt und durch Zuwerfen von Gummiringen ge- 
rettet. Als man sie an Bord gebracht hatte, lagen die 
drei Menschen vor Schrecken und Erschöpfung wie tot 
im Schiffsraum.« — Angesichts dieser Schihicrung drängt 
sich dem Fachmanne denn doch die Frage auf: Prüfen 
denn die Leute in Nea]>cl nicht vor der Auffahrt die 
Windrichtung in den oberen Regionen? Und weshalb 
fahren sie denn überhaupt auf, wenn der Wind direkt 
aufs Meer hinausführt? Sind etwa sidche klägliche 
»Landungen« im nassen Elemente, das See wasserschlucken 
und das notdürftige Aufgefischtwerden im letzten Momente 
auch ein Vergnügen ? V. S. 

DIE HÜLLE des Wellmanschen Nordpolexpeditions- 
Ballons ist, da sie an verschiedenen Punkten auch ver- 
schiedener Beanspruchung ausgesetzt ist, nicht für den 
ganzen Ballon gleich zusammengesetzt. Im zentralen Teil, 
d. i. an der Stelle, wo der Ballonkörper einen großen 
Durchmesser hat, beträgt die Zerreißfestigkeit des .Stofles 
2400—2500 k^ pro Meter. Von innen ausgehend trifft man 
im Hüllenstoffe folgende Lagen an : 

Starke Seide 85 ^ pro m* 

Reiner Paragummi . • . . . 105 » » » 

Baumwollstoff 105 » » » 

Gummi ......... 65 » » » 

Baumwollstoff 100 » » » 

Gummi 45 » » » 

Zusammen . . 505 ^ pro m- 
Für die Enden des Ballons gestalten sich die Verhält- 
nisse so: 

Leichte Seide ..... . 35 ^ pro m^ 

Reiner Paragummi 105 » » » 

BaumwoUstofif 105 » » » 

Gummi 65» » » 

Baumwollstoff 100 » » » 

Gummi 45 » » » 

Zusammen . . 455 ^f pro m^ 

Hiezu wäre noch zu bemerken, daß der Ballon- 
konstrukteur für alle drei Lagen Seide genommen hätte 
und gar keine Baumwolle, wenn die Zeit nicht so gedrängt 
hätte. Momentan war nicht so viel starker Ballonseiden- 
stolf aufzutreiben, und das Weben des fehlenden Stoffes 
hätte den Zeitraum, den Wellman zur Fertigstellung des 
Ballons festsetzte, bei weitem überschritten. So haben sich 
durch das Drängen die Verhältnisse natürlich schlechter ge- 
staltet, als gerade notwendig gewesen wäre; denn es ist 
unbestreitbar, daß ein Seidenstoff, besonders die großartige, 
für die aeronautischen Zwecke in hervorragendem Maße 
geeignete französische »Ballonscidc«, bei gleicher Festig- 
keit bedeutend leichter, beziehungsweise bei gleichem 
Gewicht bedeutend fester ist als Baumwollstoff. Man wird 
z. B. auch in der obigen Zusammenstellung sehen, daß 
.sogar die starke Seide lange nicht so viel wiegt wie der 
Baumwollstoff, nämlich ö5 ^ gegen UX) und 1(X^ ^ für 
das Quadratmeter. Und der leichte .Seidenstoff hat gar nur 
ein Drittel von dem Gewicht des Baumwollstoffes. Bc- 
trciTs des Gummis wäre zu bemerken, daß dünne .Schichten 
davon ziemlich leicht durch den Einfluß des Lichtes und 
der Kälte zerfallen. Deshalb erhält auch ein gummierter 
Ballonstoff außen ein Schutzmittel, z. B. Bleichromat. 
Daß nun die Ballonhülle des Wcllman-Luftschiffes außen 
eine Gummischichte erhalten hat. wird fol^cndetmaßß.'«^ 
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begründet: Vor allem einmal bleibt der Ballon verhältnis- 
mäßig nur kurze Zeit aufgeblasen ; und dazu kommen nun 
drei Vorteile, die eine solche Schicht gewähren kann: 
1. Sie dient dazu, eine glatte Oberfläche abzugeben; 2. sie 
hält die Feuchtigkeit ab, welche, wenn sie eindränge, den 
Ballon stark beschweren könnte ; 3. indem man die äußere 
Gnmmischichte der Zerstörung preisgibt, rettet man die 
anderen zwei, welche die einzelnen Hüllenstoffe zusammen- 
halten und die Festigkeit und Sicherheit gewährleisten. 
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LITERATUR. 

sDie Luftschiffahrt, ihre Vergangenheit und ihre 
Zukunft, insbesondere das Luftschiff im Verkehre und 
im Kriege. c Von IL W. L. Moedebeck, Major und 
Bataillonskommaodcur im Badischen Fußartillerieregiment 
Nr. 14. Straßburg, 190(). Preis geheftet 3 K. Verlag von 
Karl J. Trübner. 

Im Oktober 1905 hielt Major Moedebeck in Straß- 
burg einen Vortrag über Luftschiffahrt. Von Freunden 
aufgefordert, diesen zu veröffentlichen, gestaltete Moedebeck 
ihn aus und gab ihn als ein populär geschriebenes Buch 
über die Luftschiffahrt heraus. So entstand die vorliegende 
Publikation. Sie zerfallt inhaltlich in zwei Teile: einen 
historischen und einen kritischen, der die Leistungen, 
welche man auf dem Gebiete der Luftschiffahrt hervor- 
gebracht hat, ihrem Werte nach beurteilt und aus diesen 
Urteilen Prognosen für die Zukunft schöpft. Nicht ganz 
zusammenfallend mit dieser inneren Einteilung ist die 
äußere in die zwei Abteilungen : I. »Die Entwicklung der 
Luftschiffahrt« und IL »Die Zukunft der Luftschiffahrt«, 
in welch letztere, wie der Titel besagt, eben jene Pro- 
gnosen für die Zukunft aufgenommen sind. 

Der rein historische Teil ist eine gedrungene, aber 
anschauliche Darstellung des Werdegangs der Luftschiff- 
fahrt, sehr geeignet für Leser, die, ohne irgend welche 
Vorkenntnisse, sich einen Überblick über die Bestrebungen 
verschaffen wollen, die im Laufe der Zeiten zur Besiegung 
des Luftmeeres ins Werk gesetzt wurden, und über die 
Fortschritte und Ausgestaltungen, die sie erfahren haben. 
Da sieht man zuerst den Jesuitenpater Francesco Lana 
im XVII. Jahrhundert an dem Probleme arbeiten und 
Pater Lourenzo de Guzmao. Man sieht Montgolfier, 
den Physiker Charles, Meusnier, den gelehrten 
OfAzier, gelangt bei Giffard zu einem neuen Abschnitt 
in der Entwicklung des Ballons, und bald begegnet man 
dem Kampfe zwischen der Partei, welche als Wahlspruch 
auf ihre Fahnen geschrieben hat: »plus lourd que Tair« 
und den Anhängern des lenkbaren Ballons. Hier verläßt 
der Verfasser die Bahnen der reinen historischen Dar- 
stellung, um in kritischer Weise einzugreifen. Er 
schlägt sich auf Seite der letzteren Partei, indem 
er über die gegnerische folgendermaßen aburteilt. »Sie 
behaupteten femer, daß der Ballon leichter als 
die Luft wäre, ein Fahneujj aber, das mau gegen den 
Wind bewegen wolle, müsse wie ein Klugtier Gewicht 
haben. Bezüglich der letzteren Behauptung übersahen sie, 
daß dieses »leichter als die Luft« beim Luftballon ein 
Trugschluß ist. Das volle Gewicht der Masse eines Luft- 
ballons kommt bei jeder Bewegung ebe^^o als lcbendi«:;e 
Kraft zur Wirkung wie Lvi einem EiserilMhiizu'^ aut" der 
Erde oder bei einem Schiff auf dem Wasser. T)ieso>. 
Eigengewicht stellte beim eisten LuftschiiV ilo^ (iLiteu 
von Zeppelin r. B. 1U.:A.X> ly vor. eine jeili-nTills -^wv: 



. beachtenswerte Zahl, die bei der erlangten Eigenge- 
schwindigkeit von 7 m pro Sekunde eine lebendige Kraft 
von rund 25.000 rnkg" ergibt.« Dann (von den Anhängern 
des dynamischen Fluges handelnd): ». . . ohne Zweifel 
wird ein plötzliches vorübergehendes Versagen ihrer Ma- 
schine — und solche Fälle kommen erfahrungsmäßig vor 
— fast stets zur schlimmsten Katastrophe und vielleicht 
sogar zum Tode der Insassen führen. Es ist auch ganz 
falsch, die Natur als Vorbild anzuführen mit Hinweis 
auf den Vogel. Der Motor des Vogels, seine Muskel- 
kräfte, setzen niemals aus, und sein Steuermann, sein 
Gehirn, weiß stets sich sofort allen Verhältnissen an- 
zupassen. Wo findet man solche Vollkommenheit bei 
einem Menschenmachwerk? Die Vogel sind ferner ver- 
hältnismäßig kleine Geschöpfe . . .« Und weiters: ». . . 
der Mensch hat nicht die Kraft, solche Flächen wie ein 
Flugtier zu bewegen! Belastet er sich anderseits mit Mo- 
toren, so muß entweder die Bewegungsgeschwindigkeit 
oder die Tragfläche ins Unermeßliche wachsen, damit er 
sich in der Luft fliegend erhalten kann.« Daß die kleinste 
ballonfreie Flugmaschine spezifisch schwerer ist als das 
massigste Ballonsystem und daher den Namen »plus 
lourd que l'air« nicht mit Unrecht trägt, läßt sich leicht 
entgegenhalten. Die Folgerungen ergeben sich von selbst. 

Der Verfasser bespricht sodann die Einwirkung des 
Krieges 1870/71 auf die Entwicklung der Luftschiffahrt, 
wobei er die Arbeiten von Dupuy de L6me, Ingenieur 
Haenlein und Charles Renard anführt. Des fran- 
zösischen Hauptmanns »La France« habe 188i »den offi- 
ziellen Beweis« dafür erbracht, »daß das geflügelte Wort 
von der Utopie des lenkbaren Luftschiffes ein Unsinn 
geworden war.« 

Die nächsten zwei Abschnitte beschreiben »Die Ent- 
wicklung der Luftschiffahrt in Deutschland« und die »Ent- 
stehung der Internationalen Kommission für wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt«. Besonders der zweiie von diesen 
beiden Abschnitten ist für das Lesepublikum interessant 
und lehrreich, weil er die Zwecke und Methoden der 
Durchforschung der Atmosphäre mittels Drachen und 
Ballons in Kürze vor Augen führt. 

Nachdem der Verfasser noch einige Worte über die 
sportlich bedeutendsten Ballonfahrten in Frankreich, den 
Deutschen Luftschiffer-Verband und die Gründung des 
internationalen aeronautischen Verbandes gesagt hat, geht 
er auf eine Revue der »Bestrebungen der Vertreter dyna- 
mischer Flugmaschinen c über. Er geht mit diesen ziemlich 
scharf ins Gericht, und obgleich man seinen einseitigen 
Parteistandpunkt wahrnimmt, muß man anerkennen, daß 
den Aviatikern manches sehr Zutreffende gesagt wird. 
Moedebeck glaubt aussprechen zu sollen, »daß für die 
dynamische Richtung der Aeronautik nur allein die 
induktive Forschungsmethode am Platze ist. »Was nutzt 
auch eine Flugmaschine,« schreibt er, »wie sie der 
Ingenieur Hiram Maxim in den Jahren 1890 — 1804 
nach allen Regeln der Ingenieurkunst erbaut hatte, wenn 
niemand auf der Welt da ist, der damit zu fliegen ver- 
steht.^ Ist es nicht ganz natürlich, daß sie beim ersten 
Versuch in unseren in der Flugprazis gänzlich unerfahrenen 
Händen zu Bruche gehen muß? So finden wir bei vielen 
Flugtechnikern, die von vorherein mit vielem Scharfsinn 
auf das Ganze gingen, immer wieder den gleichen Miß- 
erfolg beim Versuch.« Zur praktischen Verwirklichung 
der Flugmaschine sagt der Verfasser unter anderem: 
»Welchen Gefahren aber wird er (der Flugapparat) stets 
ausgesetzt sein bei Windstößen und Wirbeln, ganz be- 
sonders wenn solche seinen Flug seitlich erfassen? Wird 
er sich überhaupt getrauen, sehr hoch zu gehen und durch 
Wolken hindurch zu tliejjen? Der Luftschiffer weiß es, 
welche Wirbelbewegungen in Wolken eintreten können, 
ein J^allon wird zwar erfaßt von ihnen, aber er bietet 
trotzdem den Luftfahreru das volle Gefühl der Sicherheit 
vor Lebensgefahr. Vöj;el liadet man nicht in solchen 
Wolken. Der Kuiistlliej^er setzt sich hier der Gefahr aus, 
.seine Stabilität zu verlieren und abzustürzen.« Man beachte. 
daß hier die Vo^cl. nachdem zueist gezeigt worden, daß 
sie ihrer relativen Kleinheit \ve<^rn mit einer dynamischen 
Fhigmaschine nicht znsammeii«^'el)racht werden dürfen, 
pl«"tzlich wii'dcr für .l-e niJit mit ihnen zu vergleichende 
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Maschine mafigebend werden. Außerdem wird hier ihrem 
blofien Nichtvorhandensein gleich eine supponierte Ursache 
aoterschoben — ein saltus in concluendo, der den Ver- 
fasser zu dem Schlüsse führt, daO der Aviatiker in solchen 
Wolken Gefahr laufe, seine Stabilität zu verlieren und 
abzustürzen. Freilich hat er wohl recht und man muO ihm 
beistimmen, wenn er davor warnt, die Gefährlichkeit des 
Kunstfluges im allgemeinen zu unterschätzen. £r knüpft 
daran die treffende Bemerkung: »Wie man unter solchen 
Verhältnissen überhaupt daran denken kann, aus dem 
Flugapparat eine Kriegsmaschine machen zu wollen, bleibt 
mir vollständig unerklärlich. Vorläufig ist eine Zeit der 
Reife hiezu jedenfalls noch nicht abzusehen. Wenn die 
Kunstflieger erst anfangen möchten, erst Ballonfahrer zu 
werden . . ., dürften sie ihre Zukunftspläne etwas vor- 
sichtiger bemessen, c 

Dies führt zu einer Betrachtung der Militärluftschiff- 
fahrt über. 

Ks folgen die Kapitel über das b Luftschiff«, welches 
bei Moedebeck die Bezeichnung für das BallonluftschifT 
(den »lenkbaren Ballon«) ist, und über die Repräsentanten 
dieser Art des Luftfahrzeuges. Das bei den Betrachtungen 
über die Aviatik so hübsch gezeigte kritische Vermögen 
verläßt hier den Verfasser ganz und macht einer um so 
eklatanter hervortretenden mildäugigen Fürsorglichkeit und 
Nachsicht Platz, die sich im weiteren Verlauf zu einer lebhaften 
Parteinahme entwickelt, insbesondere wo es sich um das 
Schmerzenskind der deutschen Lenkbarkeitsbestrebungen: 
um den Zeppelin-Ballon handelt. Moedebeck wird nicht 
müde, diesem Unglücks-Ungetüm alle möglichen Vorteile 
zuzusprechen; geht er doch so weit, das Schlußwort über 
die Zeppelin- Versuche mit dem gewagten Titel zu ver- 
sehen: »Am Ziel!« »Graf von Zeppelin hat (hauptsächlich 
durch die Wahl des starren Systems nämlich) das Ver- 
dienst, von vornherein den Weg der zukünftigen Ent- 
wicklung beschritten zu haben. — Am Ziel. — Voll- 
kommenes gibt es nichts auf der Welt! Trotzdem haben 
wir heute einen Erfolg zu verzeichnen, der auf jeden Fall 
geeignet ist, die prinzipiellen Widersacher mundtot zu 
machen, die Gläubigen zu kräftigen und zu mehren und 
die Wissenden in ihrer Arbeit zu ermuntern und zu 
fordern. Das ist ein großer Fortschritt.« 

Und nun kommen die schönen Zukunftsträume. Wie 
auch nicht, wenn wir doch »am Ziel« sind?! Etwaigen 
Kritikern, die an diesen luftigen Märchendekonitioncn zu 
rütteln Lust verspüren könnten, entzieht er bic sehr ein- 
fach durch eine Einleitung , welche sich in gleicher 
Fassung ebenso gut für eine Schrift zur Verfechtung der 
Aviatik eignet. Sie lautet nämlich: »Wer sich auf das 
Gebiet der Hypothesen und Prophezeiungen begibt, dem 
widerfährt es, oft mit einer gewissen Berechtigung, daß er 
mit allen seinen Behauptungen auf Zweifel stößt. Mit 
Zweiflern, Kleingläubigen und Ungläubigen ist beim Be- 
schreiten neuer Bahnen immer zu rechnen. Nicht jeder 
kennt das Wesen und die Technik der Luftschiffahrt, und 
vielen, die sie kennen, verlohnt es nicht der Mühe, sich 
über Fortschritte und Aussichten Rechenschaft zu geben 
an der Hand einfacher Rechnungen, um die daraus sich 
ergebenden logischen Folgerungen zu ziehen Es ist auch 
vorsichtiger und sehr viel bequemer, zu zweifeln und ein 
passives Verhalten zu beobachten, als nach kritischer Be- 
handlung der Sache das Mögliche vom Unmöglichen aus- 
zuscheiden und die Entwicklung nach dem möglichen 
Ziele hin zu fördern.« 

Was dann folgt, wie z. B. die Betrachtungen über 
das Luftschiff als Verkehrsmittel, die vielfachen Funktionen 
des Luftschiffes im Zukunfts-Landkriege und im .Seekriege, 
die interessante Möglichkeit der kriegeri»chen J^cgegnung 
der Luftschiffe untereinander ... es ist ein gur zu ent- 
legenes Gebiet, als daÜ wir dem VerCasser dahin zu folgen 
uns getrauten! 

Immeihin sei aus dem vielen die Knttieckung eines 
neuen Gesichtspunktes für die AiK-rkenniing der Suj)eriuriläl 
des Zeppeliuschen Hallons ^•■;;eiiühcr dem allerdings >ehr 
scharfen Konkurrenten, dem »Lebaudy«, liervorgehübeu. 
Moedebeck führt nämlich aus: »Wenn zwei feindliche 
Luftschiffe sich auf der Fahrt sichten und !)egegnen, sollte 



es denkbar sein, daß jemand g'auben könnte, sie würden 
sich nicht umeinander kümmern, a würde eines das andere 
unbehelligt vorüberfliegen lassen.^ Wie ist das allem 
soldatischen Geiste hohnsprechend ! Aber was tun? iit die 
andere Frage. Bei dem Versuchsstadium, in welchem 
zurzeit die Konstruktionen von Luftschiffen sich noch be- 
finden, hat man diesem Fall technisch noch nicht näher- 
zutreten brauchen. Es hat sich aber doch mehrfach ge/.eigt, 
wie ungeheuer leicht verletzbar die Gasblase des Lebaudy- 
Luftschiffes ist und wie überlegen ihr gegenüber das mit 
starrem Körper konstruierte Zeppelin-Luftschiff dasteht. 
Ein Zeppelin-Luftschiff, das, in der Fahrt befindlich, die 
Gasblase des Lebaudy-Typs nur streift, würde dieselbe 
sofort zum Platzen bringen und somit den Absturz ver- 
anlassen« ! 

Einen seltsamen Widerspruch bilden folgende zwei 
Stellen. Zuerst : » . . . Die Verhältnisse müssen jedem Laien 
sofort klar werden, sobald er sich zunächst die Erde fort- 
denkt. . die Insassen haben daher das Gefühl vollständiger 
Windstille . . . Der Wind wird beim Vorwärtsfahren immer 
von der Spitze herkommen etc.« Und dann: »Was die 
Winde anbelangt, so wird dasjenige Luftschiff, welches 
mit dem Winde fährt, dem entgegenkommenden bedeutend 
überlegen sein. Wenn letzteres nicht rechtzeitig wendet, 
steigt oder fällt, kann sein Untergang besiegelt sein.« 
(Auch wenn es das Zeppelin -Luftschiff ist?) Der Wind ist 
doch wohl nur eine Verschiebung der Luft relativ zur 
Erdoberfläche. Darf man sich diese jetzt nicht mehr weg- 
denken ? 

Man sieht wohl: der I^ie erhält in diesem Buch 
nicht nur Belehrung, sondern auch Anregungen seiner 
Phantasie. Um die Lektüre anschaulicher werden zu lassen, 
sind dem Werkchen eine Anzahl recht guter, zum großen 
Teil auch für den Fachmann interessanter Bilder — meist 
Reproduktionen nach photographischen Aufnahmen — bei- 
gegeben. 

Alles in allem: Major Moedebeck ist ausgesprochener 
Schwärmer für den lenkbaren Ballon und ganz besonders 
für den nach unserer Ansicht aussichtslosesten Repräsen- 
tanten dieser Gattung, nämlich für den Zeppelin-Ballon ; 
im letzten Teile des Büchleins zeigt er sich aber von einer 
Phantasie und Einbildungskraft, die ihn geradezu als 
militär-acronaulischen — Jules Verne erscheinen lassen. 



BRIEFKASTEN. 

A. M. in Hainburg. — Lassen Sie das Erfinden, 
bester Mann, damit werden Ihnen keine Lorbeeren blühen ! 

B. K. in B. — Die Motorschlitten, welche Well- 
man auf seiner aeronautischen Expedition nach dem 
Nordpol mitführen will, sind mit Motoren von 6 H. P. 
versehen. 

»WETTE« in C. — Soviel uns bekannt ist, hat der 
Präsident der wissenschaftlichen Kommission des Pariser 
Aero-Club, Prinz Roland Bonaparte, in der Tat noch 
keine Fahrt im Freiballon gemacht. Auch der Präsident 
des Klubs M. L. P. Cailletet ist niemals im Ballon 
aufgestiegen. 

»POLARBALLON« in T. — Jawohl. Walter 
W e 1 1 m au hat schon zwei Polarcxpeditionen unternommen, 
und zwar in den Jahren 1804 und 1898. Wie er bei einem 
Vortrage in l*aris äußerte, verfiel er deshalb auf die Idee, 
einen Ballon als Vehikel zum Vordringen nach dem Nordpol 
zu benützen, weil seiner Ansicht nach andere Mittel dazu 
nicht ausreichen. Vor sechs Jahren ^chon sei er in Pari» 
gewesen, um zu sehen, ob sich nicht sphärische Ballons 
zu dem gedachten Zwecke eigneten. Nach Beratung mit 
verschiedenen Acronauten kehrte er iuiles unverrichtetcr 
Dinge nach Amerika zurück. Dem lenkbaren Hallon wurde 
sein Zutrauen groÜenteils durch die schönen Leistungen 
des »Lebaudy- Ballons« zugeführt. 
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AVIATIK IN FRANKREICH. 

In den hochwissenschaftlichen Kreisen Frank- 
reichs erfreut sich der dynamische Flug einer 
warmen Anhängerschaft. Obgleich in Frankreich 
auf dem Gebiete der Ballons aller Gattungen — 
insbesondere auch auf demjenigen der lenkbaren 
Ballons — unvergleichlich mehr geleistet worden 
ist als in der Aviatik, scheint doch die wissenschaft- 
liche Welt daselbst, zum großen Teil wenigstenSi 
gegen den ballonfreien Flug hin zu gravitieren. 
Zum Teil nur, denn es gibt auch viele, die sich 
mit der ganzen Macht ihrer Persönlichkeit fiir den 
andern Weg zur Lösung des LuftschiffahrtsprobleipSy 
für das ^plus l^ger que Tair«, einsetzen. 

In der Acadt^mie des Sciences, wo man sich 
erfreulicherweise jetzt für die Aeronautik ziemlich 
lebhaft interessiert, scheint man das »plus lourd 
que l'air« zu bevorzugen. Das französische Blatt 
»Petite Republiquec brachte kürzlich einen mit 
dem Bildnisse von Henri Poincarö, Präsidenten 
der Akademie der Wissenschaften, geschmückten 
Artikel, in dem es heißt: 

»»Die endgültige Entdeckung der Luftschiffahrt durch 
das Schwerer-als-dic-Luft steht vor der Türe (»La d^cou- 
verte definitive de la navigation a^rieone par le plus- 
lourd-que-l'air est imminente«). — Dieses sind die Aus- 
drücke einer Erklärung, welche die Mitglieder der aero- 
nautischen Kommission der Akademie der Wissenschaften 
ausgesprochen haben. Die Deklaration ist von Gelehrten 
wie MM. H. Poincare, Bouquet de la Grye, 
Ntaurice Levy, Mascart, J. Vi eile und Louis Paul 
Cailletet unterzeichnet. Zwei Nationen streiten gegen- 
wärtig um den Ruhm, die erste fliegende Maschine in 
den Luftraum segeln zu lassen: Frankreich und die Ver- 
einigten Staaten von Amerika. Wir haben schon mehr- 
fach von den Arbeiten französischer Erfinder gesprochen, 
die eben jetzt ihre Anstrengungen verdoppeln. Die aero- 
uiutische Sektion der »Acad^mie des Sciencesc hatte in 
den letzten Monaten eine große Menge von Flugschiff- 
projekten zu prüfen. Die immer ingeniöseren Versuche 
mit Orthopt^res, Helicopteres und Aeroplanes zeigen, wie 
sehr die Luftschiffahrtsfrage unsere erfinderischen Geister 
beschäftigt . . .* 
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Nach einer Klage darüber, daß zur Aus- 
fuhrung der praktischen Versuche die Mittel fehlen, 
wie für so viele wissenschaftb'che Unternehmungen, 
heißt es weiter: 

»Unsere Gelehrten: Physiker, Astronomen, Natur- 
forscher haben schon den Alarmruf für unsere wissen- 
schaftlichen Institutionen laut werden lassen. Heute ist 
es die aeronautische Kommission, die ihrerseits den lauten 
Ruf ertönen läßt. Sie wird durch die Anstrengungen der 
Amerikaner zu den Worten angeregt: »Die Lösung des 
Flugproblems steht vor der Tür; es bleibt uns gerade 
noch so viel Zeit, in Frankreich das erste erweisende 
praktische Experiment auszuführen.« Und die Kommission 
appelliert an die Männer — es haben sich deren schon 
gefunden — die um den Preis pekuniärer Opfer dem 
Verständnis Ausdruck geben, daß es keine größere Be- 
friedigung geben kann als diejenige, der Wissenschaft und 
dem Vaterlaude zu nützen.« 

Auf eine briefliche Anfrage nun, inwiefern 
die Ausführungen der genannten Zeitung als richtig 
zu betrachten seien, hat M. Bouquet de la 
Grye folgenden Brief an einen Freund unseres 
Blattes gerichtet: 

»Geehrter Herr! 

Die Notiz, auf die Sie mich aufmerksam zu machen 
die Güte hatten, enthält nichts, was unseren Anschauungen 
fremd oder zuwiderlaufend wäre. Sie drückt vielmehr 
ziemlich exakt die Meinung aus, welche wir von dem Er- 
folge der Aeroplane hegen. 

Ich weiß nicht, ob die Amerikaner, so wie man es 
behauptet, reüssiert haben: allein es steht für mich fest, 
daß das Gelingen nahe ist. Dieser Erfolg zöge 
übrigens keine kommerziellen Umwälzungen 
nach sich. Er wird ein reiner wissenschaftlicher Sieg 
sein, zugleich die Schaffung eines neuen und anregenden 
Sports, vielleicht auch eine, vom internationalen Stand- 
punkt aus betrachtet, interessante Sache. 

Aber die menschliche Natur ist derart, daß die 
Leute, wenn sie einmal auf dem Land und auf dem 
Wasser geschlagen worden sind, in der Luft weiterraufen 
werden. Man hat schon Cyclistentruppen ; dann wird man 
eben A^roplanistentrnppen haben. 

Ihr ergebener 

A. Bouquet de la Grye.« 

Wir haben in dem vorstehenden Brief einen 
Passus besonders hervorgehoben, nämlich den, der 
auf die kommerzielle Bedeutung Bezug hat, welche 
von mancher Seite der Luftschiffahrt beigelegt 
wird. Wenn Bouquet de la Grye auch in bezug 
auf den Zeitpunkt optimistisch angehaucht ist, in 
welchem die »definitive Lösung« erfolgen soll; 
wenn er auch gerne den gegenwärtigen Stand, 
d. i. das Stadium der Vor vorversuche als die 
letzte Stufe oder Schwelle zur Vollendung hin- 
stellen möchte: so gibt er sich doch anderseits 
nicht der Täuschung hin, welcher die kritiklosen 
Schwärmer und Verfechter der Flugidee so leicht 
verfallen, nämlich der Überschätzung der Rolle, 
welche das einmal erreichte Vermögen, die Luft 
nach beliebiger Richtung zu durchschiffen, zu 
spielen berufen ist. Es müßte eine gewaltige, fiir 
uns gar nicht zu ahnende, sozusagen elementare 
Veränderung in unseren Verhältnissen und ge- 
gebenen Möglichkeiten Platz greifen, damit die 
Luftschiffahrt (im Sinne von >;Locomotion Aeriennec) 
im Stande sein sollte, eine Umwälzung im Handels- 
verkelir, ja im regelrechten Personenverkehr oder 



Postwesen hervorzubringen ; Veränderungen, die 
wir infolgedessen nicht in Betracht ziehen dürfen, 
wenn wir nicht in Phantasterei verfallen wollen. 



DIE HOCHFAHRT VOM 5. JULI. 

Ein herrlicher Morgen graut am Horizonte. 
Ich habe kaum vier Stunden lang geschlafen, als 
ich durch meinen Wecker aus dem besten Schlummer 
geweckt werde, um noch einige Vorbereitungen 
zur heutigen Hochfahrt zu treffen. Schlag sechs 
Uhr verlasse ich das Haus, um mich in den Prater 
zu begeben. Schwerer, nebeliger Dunst lagert in 
den Straßen und über den Häusern Wiens und 
trübt den Schein der Sonne auf wolkenlosem 
Himmel. Kein Lüftchen regt sich. Es ist heiß und 
schwül ; doch ich eile, die Regionen ewigen Frostes 
aufzusuchen, welche so mancher über der Hoch- 
sommergluthitze Wiens wohl nicht vermutet. 

Um 7 Uhr beginnt die Füllung. Mit sicht- 
lichem Interesse verfolgen einige liebe Gäste, die 
zum erstenmal das Schauspiel einer Ballonauffahrt 
betrachten, Frau Baronin Hammer von N e m e s- 
bäny und Herr Professor Teibler, die ver- 
schiedenen Manipulationen, und ich werde nicht 
müde, alle an mich gerichteten Fragen zu beant- 
worten, während ich gleichzeitig pflichtgemäß die 
Füllung in allen ihren Phasen genauestens über- 
wache. 

»Jupiterc ist nun wieder fahrtbereit. Im Korbe 
sind heute nebst meinen Instrumenten 344 kg Sand 
untergebracht. Ich verabschiede mich herzlichst 
von meinen befreundeten Gästen und verlasse um 
8 Uhr 15 Minuten morgens mit »Jupiterc die 
Erde. Wir steigen fast senkrecht vom Platze aus 
zum Himmel auf. Zweimal richte ich während 
dieses schönen Aufstieges meine Camera auf unseren 
Klubplatz herab, um Uin mit seiner heutigen Aus- 
zeichnung zu verewigen. Ich erkenne, schon 
mehrere hundert Meter hoch, noch ganz deutlich 
die unten Stehenden und dem Ballon Nachblickenden, 
und lebhaftes Tücherschwenken vermittelt noch 
eine drahtlose Telegraphie zwischen mir und ihnen, 
bis endlich alle Personen nur mehr wie winzig 
kleine Pünktchen erscheinen. 

Plötzlich werden alle Obj^te unten auf der 
Erde wieder größer und größer, und das Rauschen 
des sich unten zusammenlegenden Ballons mengt 
sich mit dem wieder lauter werdenden Lärm der 
Großstadt; ich erwies bisher meinem Freunde 
»Jupiterc zu wenig Aufmerksamkeit, und dies 
lohnte er damit, daß er mich jetzt plötzlich rasch 
wieder fallen ließ. Schon hat es den Anschein, als 
sollte ich in den allernächsten Augenblicken mit 
dem Korbe auf den Dächern der Häuser zwischen 
der Rotunde und dem Nordbahnhof mit aller Ge- 
walt aufschlagen. Da erfasse ich schnell einen der 
25 kg schweren Sandsäcke und schütte flugs seinen 
Inhalt auf die vielleicht schon in Angst geratenen 
Wiener herab, und da dies nicht viel zu helfen 
scheint, greife ich schnell nach einem zweiten großen 
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Sack, und jetzt erst, nachdem auch dieser teilweise 
seines Inhaltes beraubt ist, zeigt sich » Jupiter c 
wieder gefügig und beginnt wieder zu steigen. 
Bald kommen wir in eine südliche Luftströmung, 
die »Jupiter« von Wien weg nordwärts trägt. 

Zwischen Kagran und Floridsdorf geht unsere 
Reise über Leopoldau hinweg nach Gerasdorf, wo 
wir zwei Minuten nach 9 Uhr bei nur mehr 
5*5 Grad Celsius schon 3060 f« Höhe erreichen. 
Ich schwebe also schon beinahe in der Höhe des 
Observatoriums am Hohen Sonnblick in den Hohen 
Tauem. Der schon sehr tiefblau gewordene Himmel 
ist halb mit dickem Cirrusgewölk bedeckt, das die 
Sonne nicht ungetrübt scheinen läßt. Im Westen 
über dem Wiener Wald schweben schon tief unter 
dem Ballon kleine, grauliche Wolkenballen, die der 
dichte Dunst gebar, der im ganzen Westen und 
Süden alles einhüllt. Ganz klar dagegen erscheint 
die Luft über dem weißen Marchfeld. 

Um 9 Uhr 20 Minuten sind wir bei genau 
Grad in 4000 m Höhe angelangt, nachdem kurz 
zuvor schon der achte große Sandsack über Bord 
geworfen wurde. Sieben Minuten später kommen 
wir nach Enzersfeld, von wo aus »Jupiter« immer 
mehr nach Nordosten zieht. So erreichen wir in 
einer Höhe von 4780 m Schieinbach bei einer 
Temperatur von — 4*7 Grad. Nachdem wir weiters 
Hautzendorf überflogen, macht sich allmählich — ich 
beobachte in zirka 5570 m um 10 Uhr vormittags 
schon 7*4 Grad unter Null — die große Kälte der 
oberen Tausendmeterhöhen bemerkbar, umsomehr, 
als die Sonne noch immer in die dichten, weißen 
Schleier des Cirrusgewölkes über dem Ballon ge- 
hüllt ist 

Die Erde unter dem Ballon hat schon längst 
wieder das Aussehen einer riesig großen, stummen 
Generalkarte angenommen und erscheint als ein 
Planet ohne jegliches Leben. Man nimmt keinerlei 
Bewegung und nicht das mindeste Geräusch auf 
derselben wahr. Selbst die kleinen Wolken über 
den Alpen zeigen keine Bewegung mehr. Ich be 
mühe mich wieder, die geheimnisvolle, stille Sprache 
der weiten, schönen Natur rings um den Ballon 
zu verstehen und wähne mich in dieser andächtigen 
Stimmung hoch über allen Bewohnern der tief 
unter mir liegenden Erde. Niemandem ist es ge- 
gönnt, die Welt von einem so hohen Standpunkte 
aus zu betrachten, wie ich es schon jetzt tue. 
Doch noch höher hinauf geht meine Himmelsreise. 

Aber diese himmlischen Höhen sind nicht 
für den erdengebornen Menschen geschaffen. Und 
wagt er sich einmal hinauf zu den Sternen, dann 
weben unsichtbare Geister mit eisigkalten Händen 
sich stetig mehrende Dunkelheit vor seine Augen 
und suchen den Pulsschlag des Lebens im Körper 
des Menschen zu ertöten, als wollten sie dem 
Menschen sagen : > Bis hieher ! und nicht weiter 1 c 
Die Landschaften unter dem Ballon erstrahlen 
nicht mehr in hellem Sonnenlichte, sondern düstrer 
Schatten breitet sich über dieselben und immer 
mehr verfallen die Augen dem Schlafe. Die Wächter 
der Tore des Himmels wollen keinen Menschen 



I lebend in ihr Reich gelangen lassen und so lassen 
sie seinen Körper in eisigem Froste erstarren und 
rauben ihm den Atem des Lebens. Ohnmächtig 
ist der Mensch diesen Gewalten des Himmels 
gegenüber. 

Doch ich nehme heute wieder mit stählerner 
Gewalt den Kampf mit jenen himmlischen Mächten 
auf und greife in ungefähr 6000 m Höhe bei zirka 
10 Grad Kälte nach meiner stählernen Sauerstoff- 
bombe und flöße mir neues Leben in den Körper 
ein. So gelingt es mir, bis 7080 m emporzustürmen 
und hier schon 16"3 Grad Kälte zu messen. Doch 
noch weiter dringe ich vor ins Reich ewigen 
Frostes und ewiger Ruhe. Bei — 17*5 Grad schwebe 
ich um 10 Uhr 35 Minuten schon in 7330 m 
Höhe und drei Minuten später, um 10 Uhr 38 Mi- 
nuten vormittags, bin ich am Ziele meiner heutigen 
Reise durch die Lüfte angelangt : bei einem Luft- 
druck von nur mehr 303 mm eine Höhe von 
7412 m und eine Kälte von — 18*7 Grad Celsius. 
Zwei kleine Säcke, zusammen 24 kg Sand, habe 
ich noch im Korbe für die Landung. 

In höchster Höhe näherte ich mich mit »Jupiter« 
der March und sehe jetzt, daß dieselbe auch 
heute wieder wie ein Riesenmagnet auf »Jupiter« 
einwirkt und denselben in seinem weiteren Fluge 
hemmt. Ich falle wieder mit der gewohnten Ge- 
schwindigkeit zur Erde herab und erblicke unter 
mir an beiden Ufern der March ein großes, weit- 
ausgedehntes Waldgebiet. Das Ende des Schleif- 
seiles, das in seiner ganzen Länge schon lange 
vom Korbe herabgelassen wurde, zeigt keinerlei 
Fortbewegung über diesem Walde : völlige Windstille 
also. Eine Landung inmitten dieses großen und, wie 
ich jetzt schon deutlich sehe, alten und daher 
auch hohen Waldes ist bei der großen Fall- 
geschwindigkeit des Ballons und bei dem zu ge- 
ringen Ballastvorrat ganz unvermeidlich, und so 
nähern wir uns denn sehr rasch den Gipfeln der 
Bäume. . 

Krach! Krach! Krach! — Krach! 

Krach! 

Sodann Ruhe. Das Ballonnetz hat sich in 
den höchsten Ästen alter Eichen verfangen, und es 
ist mir gleich klar, daß der Korb nicht bis zum 
Boden des Waldes hinunter gelangen kann; denn 
Eichenäste sind unbeugsam. So hänge ich nun im 
Korbe hoch oben zwischen Eichenwipfeln unbeweg- 
lich in der Luft. Da nun einerseits zu befürchten 
ist, daß schließlich doch einer der Aste, die das 
Netzwerk aufgefangen, unter der großen Last des 
Korbes bricht und der Korb sodann zur Erde 
hinunterstürzt, und da ich anderseits nicht ewig 
?: wischen Eichen wipfeln zwischen Leben und Tot 
hängen will, umarme ich die mir zunächst stehende 
große Eiche, ziehe den Korb ganz nahe an die- 
selbe heran und binde mit mehreren Schnüren ein 
Korbtragseil fest an die Eiche. Sodann umfasse ich 
die Eiche mit beiden Armen, steige auf den Korb- 
rand und klettere an dem Baume rasch herab. 

Nun begebe ich mich, es ist 11 Uhr 11 Mi- 
nuten, auf eine kleine Fo\^cKw\\sj^\<i\'5Ä. ^>\x05v ^t:^. 
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Wald. Hätte mir schon niemand von den Wipfeln 
herab helfen können, so brauche ich jetzt imbe- 
dingt Helfer. Doch so weit das Auge reicht, ist 
kein Mensch in diesem dichten, großen, weiten 
Eichenwald zu sehen. Ich rufe ungezählte Male 
mit aller Gewalt meiner Stimme »Hallol«, ich 
pfeife unermüdlich auf meiner Pfeife — keine 
Antwort. So durchstreife ich zwei Stunden lang 
den weiten Wald. Ringsum auf dem teilweise recht 
sumpfigen Waldboden mannshohe BrennesfelUy so 
hoch, wie ich sie noch nie gesehen, und aus den- 
selben ertönt in metallischem Klange das Surren 
und Summen unendlich vieler Millionen Gelsen 
und Bremsen, die sich allerorts schwarmweise auf 
mich stürzen nnd mich gräßlich zurichten, als 
wollten sie sich im Vereine mit den Brennesseln 
für meinen Embruch in das allem Anscheine nach 
nur ihnen gehörige Waldgebiet rächen. 

Da endlich taucht in der Ferne zwischen den 
Bäumen ein Wagen auf, dem ich sofort entgegen- 
eile. Auf demselben sitzt ein Bauer mit nur einem 
Arme; den zweiten hatte ihm schon vor Jahren 
eine Maschine weggerissen. Nichtsdestoweniger er- 
klärt sich derselbe für hilfsbereit. Er arbeitete in 
der Ferne auf seinem Rübenfelde, als er den 
Ballon sich dem Walde nähern und in demselben 
verschwinden sah. Flugs eilte er nach Hause, 
spannte sein Roß ein, lud auf den Wagen eine 
Leiter und eine Axt und fuhr in den Wald, 
meiner Stimme entgegen. So trafen wir uns. 

Mit Hilfe der also erhaltenen Leiter erklettere 
ich noch einige Male die Eiche, an die ich den 
Ballonkorb angebunden, und hole zunächst meine 
Instrumente einzeln herunter, damit diese teuren 
Instrumente bei den folgenden Arbeiten keinen 
Schaden leiden. Dieselben sind aber fest aneinander- 
geschnürt und zudem fest an eine Innenwand des 
Korbes angebunden. In den Korb darf ich jedoch 
nicht mehr hineb, da er mich nicht mehr tragen 
würde. Und so muß ich teils mit der Axt, teils 
mit meinem Messer, mich vom Eichenstamm aus 
in den Korb hinembeugend, zunächst diese vielen 
Schnüre teils zerhauen, teils zerschneiden. Dies 
gelingt mir, und die Instrumente sind gerettet. 

Inzwischen näherte sich uns auch ein Heger 
des Waldes. Er hatte mein »Hallo!« und mein 
Pfeifen vernommen, konnte sich dasselbe aber nicht 
erklären; den Ballon hatte er natürlich nicht ge- 
sehen. Er dachte zunächst an einen Narren, der 
sich hie und da im Walde zeigen soll; doch war 
ihm meine Stimme zu kräftig und zu rätselhaft 
Er blies, mein Rufen zu erwidern, auf seinem 
Home; ich hörte jedoch nichts. So kam er jener 
Stelle im Walde immer näher, von der aus mein 
Rufen ihm entgegentönte. Nun zum Ballon ge- 
kommen, kann er sich mein Rufen erklären. 

Ich gebe dem Heger gleich meinen Arbeits- 
plan bekannt: »Zunächst muß die Eiche gefällt 
werden, auf der der Ballon zumeist aufliegt; so- 
dann müssen alle jene großen Äste der nächst- 
stehenden Eichen abgehauen werden, die das Ballon- 
netz auffingen. Ich brauche also zwei Holzarbeiter. 



Wollen Sie mir dieselben so rasch als möglich be- 
sorgen. Wollen Sie weiters zu unserer Stärkung 
vor aller Arbeit Wein und etwas zum Essen mit- 
bringen. « Der Heger erwidert mir natüriich, es sei 
verboten, auf die Bäume zu klettern, Äste abzu- 
hauen oder gar ohne höhere Erlaubnis Bäume im 
Walde zu fällen. Ich aber entg^;nc ihm, daß alle 
derartigen Vorschriften und Verbote für einen 
Ballonfahrer keinerlei Gültigkeit haben. »Wem ge- 
hört übrigens der Wald? Wie heißt die nächste 
Ortschaft ?€ »Der ganze Wald gehört dem Fürsten 
Liechtenstein und der nächste Ort ist Bemhardstbal 
an der Nordbahn in Niederösterreich ; wir sind im 
Inundationsgebiet zwischen der Thaya und March.< 
»Also wollen Sie mir ohneweiters zwei Wald- 
arbeiter hieher senden. Ich übernehme alle Ver- 
antwortung, c Der Heger geht. 

Ich treffe inzwischen alle Vorbereitungen zum 
Fällen der Eiche, an die der Ballonkorb ange- 
bunden wurde und auf deren Gipfel der Ballon 
sich großenteils schon gelegt hat. Der Korb muß 
jetzt wieder von dieser Eiche los- und an die- 
jenige Eiche angebunden werden, die sich ge- 
gebenenÜEÜls als die zweckentsprechendste erweist. 
Dies ist nun eine sehr gefährliche und schwierige 
Arbeit; die jedoch, dank der dabei verwendeten 
nötigen Vorsicht, glücklich von statten geht. Die 
Äste halten das Netz in der Höhe so gut, daß 
sich Ballon und Korb um nichts senken, nachdem 
der Korb nicht mehr am Stamme angebunden ist. 
Und ohne besondere Schwierigkeiten läßt sich jetzt 
der Korb an eine andere Eiche binden, wozu ich 
nunmehr das Schleifseil verwende. 

Bald kommt der Heger mit zwei Holz- 
arbeitern wieder. Auch die gewünschte Stärkung 
wird herbeigeschleppt. Und nachdem wir uns zu- 
nächst wieder gelabt und gekräftigt haben, werden 
zwei Äxte in wuchtigen Schlägen auf den Grund 
des Stammes der Eiche geschwungen. Endlich be- 
ginnt die Eiche zu schwanken. Mit vereinten 
Kräften werfen wir sie, ihren Wipfd ans dem 
Ballonnets befreiend. Auch jetzt senkt sich der 
Ballon nicht viel. Nun erklettern die Arbeiter die 
großen Eichen ringsum und hauen noch jene Äste 
ab, die jetzt allein den Ballon noch tragen. 
Krachend fallen schließlich Ballon und Äste zum 
Boden herab. Der Korb jedoch wird jetzt erst 
vorsichtig von jener Eiche herabgelassen, an der 
er noch angebunden ist. 

Nur ganz vorläufig wird der Ballon im Korbe 
untergebracht, nachdem alles Geäst aus dem Netze 
entfernt worden, und auf den Wagen geladen und 
aus dem Walde geführt. Auf einer Waldwiese kann 
endlich nach fast siebenstündiger Bergungsarbeit 
der Ballon und das Netz ordnungsmäßig verpackt 
werden. Mit anbrechender Dunkelheit erreichen 
wir Bernhardsthal, wo ich übernachte, um von der 
Arbeit bei der schwierigsten meiner bisherigen 
Landungen verdientermaßen auszuruhen. 

Am nächsten Vormittag fuhr ich sodann mit der 
Nordbahn wieder nach Wien. 

Dr. Anlon Schiein, 
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Internationale Ballonfahrt vom 5. Juli 1906 (Haupttag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 m* Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Schlei n. (Solofahrt.) 

Wieaer druek ^"•* Tempe- Feaeh- Pencht.- 
ZaIi mihi. ''^''^ ratnr tigkait Therm. Bemerkunicen 

metär Meter Grad C. Pro«ent Grad C. 

Vor dem Aufstieg: 

7:äOa. 746-3 160 19*7 76 17-3 Klabplatz im k. k. Prater in Wien. Bei völliger WindstUle sehr 

dunstiges, schwüles Wetter, halb mit cirrus bedeckter Himmel. 
Während des Aufstieges: 

8:15 a. — — — — — Aufstieg vom KlubpUti mit 11X12*^ und 8V,X2öV, somit 

zusammen 344 kg Sandballast. 

8 : 20 719*8 469 16*7 84 15-5 Über dem Kreuzungspunkt der Ausstellungsstraße mit der Lagerhaus- 

straBe. 

8:25 7330 314 17*6 86 15*8 Der Ballon geriet in rasches Fallen; sodann drei grofie Sack aus- 
geworfen. 

8:30 675*8 1008 15*6 85 14*2 Über dem Ende der Ausstellungsstrafie. b Jupiter« steigt wieder 

rasch. Über dem Ballon Bewölkung 7 : dichter cirrostratus, unter 
dem Ballon über dem Wienerwald 3 : stratocumulus ; sehr dunstig. 

8:86 645-8 1393 15-5 69 11*3 Über dem Kreusungspunkt der Kronprinz Rudolf-Brücke mit dem 

Kaisermühlendamm. 

8 : 45 604'5 1948 10-6 60 5-8 Viertel großer Sack leer. £s ist schon sehr still geworden. Anker- 

leine ausgelegt. Der Ballon fliegt jetzt nach Norden. 

8:50 563*2 2536 8*6 54 32 Bewölkungsverhältnisse unverändert; über dem Marchfeld kein Dunst 

und keine Wolken. 

8 : 55 546 2792 7'3 56 3*5 Eine Zeitmarke dem Barogramm gegeben. Fünfter großer Sack leer. 

Die Sonne scheint nur schwach durch den dichten cirrostratus 
über dem Ballon. 

9 : 02 528*4 3061 5*5 60 18 8 : 56 zwischen Gerasdorf und Post Rendezvous. Psychrometer be- 

feuchtet. Sechster großer Sack leer. 
9:05 514-7 3276 4-7 60 1*1 Zwischen Stammersdorf und Seiring. Siebenter großer Sack leer. 

9 : 17 482-1 3806 1-2 58 — 2-8 Im S und W alles in Dunst gehüllt. N und O jedoch klar. 

9 : 90 470-6 4000 OO 56 — Zweite Zeitmarke dem Barogramm gegeben. Achter großer Sack 

leer. 9 : 27 über Enzersfeld. 
9 : 30 446*4 4422 — 2*4 56 — 5*8 Bewölkung über dem BaUon 6 : dichter cirrostratus, unter dem 

Ballon 2 : stratocumulus im S und W. 
9:35 432-0 4682 — 3-0 58 — 64 Ein halber großer und ein kleiner Sack ausgeworfen. Sonnenschein 

durch den cirrostratus nur mehr wenig geschwächt. 
9:40 426-5 4783 — 4*7 55 — 7*8 Über Schieinbach. Donner hörbar. Zweiter kleiner Sack leer. 
9 : 50 404*6 5198 — 5*5 43 — 12-1 Zwischen Olberndorf und Hautzendorf. Dritte Zeitmarke dem Baro- 
gramm gegeben. Dritter kleiner Sack leer. 
10 : 00 385-7 5573 —7-4 38 — 130 Vierter kleiner Sack leer. Bewölkung über dem Ballon 5 : cirro- 
stratus, unter dem Ballon 3 : cumuli. 
10 : 11 370*3 5890 — 9*0 36 — 14.3 Fünfter kleiner Sack leer. Hierauf mit der zeitweisen Sauerstoff- 
atmung begonnen. 
10 : 15 352-9 6261 — 12*8 36 — 18*5 Sechster kleiner Sack leer. Der Ballon erhält allmählich eine nord- 
östliche Richtung. 
10:20 341*0 6523 — 13*0 36 — 16*0 Siebenter kleiner Sack leer. Bewölkung über dem Ballon 4 : cirro- 
stratus, unter dem Ballon 3 : cumulus. Luft unter dem Ballon sehr 
klar, im S jedoch dichter Dunst. 
10 : 30 316*8 7082 — 16*3 37 — 19*3 Achter kleiner Sack leer. Sonnenschein heule sehr erträglich. 
10 : 35 306*5 7331 — 17*5 38 (—18*3) Psychrometerbefeuchtung nicht mehr genügend. Der Ballon nähert 

sich der March in nordöstlichem Fluge. 
10 : 38 303*2 7412 — 18 7 38 (—20*0) Neunter kleiner Sack leer. Zwei kleine Säcke für die Landung noch 

vorhanden. 
11 : 11 — — — — — Landung inmitten eines Eichenwaldes zwischen der Tbaya und der 

March nächst Bemhardsthal in Niederösterreich. 
Nach der Landung: 

— — — — — — Völlig windstilles, zumeist heiteres, warmes, schwüles Wetter. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160—1393 tn 5*8 i&»i in der Stunde = 1*6 w in der Sekunde nach NNE ( 2*0 ibw in 21 Minuten) 

1398—2830 m 27*6 km m ^ » = 7*7 m > > » > NNE ( 9*2 im » 20 » } 

2830—8276 m 14*0 km ^ m > = 3*9 m b > » » N ( 2-0 >bn » 9 > ) 

3276—4295 m 15*0 km ^ ^ > = 4*2 m » » » > N ( 4*5 im b 22 > ) 

4295—4783 m 32*4 itw » • • = 90 w » » . » NNE ( 7*0 im » 13 . ) 

4783—5198 m 180 km n ^ b = 5*0 m • « . » NNE ( 3*0 im b 10 • ) 

5198-7412 m 

— Ldg 29*4 km M M » = 8*2 m B » » »NE (39-7 im . 81 » ) 

Entfernung: Wien — Landungsort: 63 km nach NE. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 56 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: 21*5 ktn in der Stunde = 6*0 m vii d« S^^Vmxx^^, 
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Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m). 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr U Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung NE E E E SW E ESE ESE 

Windgeschwindigkeit (Kilometer 

in der Stunde) 2 2 3 2 5 6 U 13 

Windgeschwindigkeit (Meter in 

der Sekunde) 06 0*6 08 06 14 1-7 3-9 3*6 

Temperatur (Grad Celsius) . . . 17'8 19*3 20*6 21*6 22*8 23 5 24*1 246 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer'schen Heberbarometer beobachtet. Ein Barograph von Teisserenc 
de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen wurden an einem 
Assmann'schen Aspirations- Psychrometer gemessen, das von der Äquatorialgegend des Ballons an langer Leine in Korb- 
randhöhe herabhing und zu jeder Ablesung an den Korb herangezogen wurde. An diesem Psychrometer war auch ein 
Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die photographischen Auf- 
nahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9-X 1^ gemacht. Die Berechnung der Seehöhen erfolgte nach der Formel 
H = R/g lg e .T(lg P — lgp)i wobei R = 288*07 für 6*8 mm mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsäule von unten 
an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdruck Verteilung war am Morgen des ö. Juli über Europa folgende : Eine Depression, unter 
761 mmf lag über den Alpenländern, eine, unter 7()0 mm, über Deutschland, eine, unter 760 mm, über dem westlichen 
Mittelmeere und ebenso über England und Südrußland; ein Maximum, über 765 mm, lagerte über der Ostsee. 

Das Wetter des 5. Juli gestaltete sich in Wien folgendermaßen: Bei fast völliger Windstille war die Luft 
zumeist sehr mit nebeligem Dunst und Rauch erfüllt, der Himmel morgens halb mit cirrus bedeckt, der sich vor- 
mittags teilweise auflöste. Die Sonne schien nur schwach durch den dichten Dunst. Vormittags stellten sich aus WNW 
stratocumuli ein, mittags aus NNW, und über denselben nachmittags altostrati und cirrostrati. 

Dr. Anton SchUin. 



INTERNATIONALE KOMMISSION 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Übersicht über die Beteiligung an den internationalen Auf- 
stiegen vom 5. Oktober, 9. November, 7. Dezember 1905 
und 4. Jänner, 1. Februar, 1. März und 5. April 1906. 

5. Oktober. 

Trappes: L Papierballon 10.960 m\ II. Papier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Rom: Drachenballon, Registrierung verwischt. 

Oxshott: Drachenaufstiege 2140 m. 

Zürich (6. Oktober): Gummiballon 7700 m. 

Strafiburg: Gummiballon 13.400 m. 

Hamburg: Drachenaufstieg 3400 m\ Gummiballon 
3160 m. 

Lindenberg: Drachenaufstieg 1340 m\ Gummi- 
ballon 16.450 m. 

München (Met. Zentr.): Gnmmiballon 17.130 m\ 
Baron v. Bassus : Gummiballon 16 340 m. 

Wien (4. Oktober): Bemannter Ballon, Acro-Klub, 
7500 m; (5. Oktober) bemannter Ballon 3231 m\ Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Pawlowsk: Drachen aufstieg 2830 w; Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Koutchino: Drachenaufstieg 1280 m\ Registrier- 
ballon 10.500 m. 

Blue Hill: Drachenaufstieg 1070 m. 

Wetterlage: Eine tiefe Depression (Minimum unter 
740 mm) durchzieht in westöstlicher Richtung Europa. 
Ihr Zentrum liegt am 5. Oktober über Jütland ; ein 
sekundäres Minimum lagert über Oberitalien. Im Süden 
ist der Luftdruck relativ hgch (höher als 760) und im 
Westen des Kontinents in rascher Zunahme begriffen. 

9. November. 

Trappes: Papierballon 15.860 ///. 

Paris (Aöro-Club): Bemannter Ballon 700 m. 

Oxshott: Kein Aufstieg wegen zu schwachen 
Windes. 

Guadalajara: Papierballon 5075 m. 

Rom: PVeifahrt infolge stürmischen Wetters un- 
möglich. 

Zürich: Kein Aufstieg wegen ungünstiger Richtung. 

Straßburg: Gummiballon 19.100 m. 

Hamburg: Drachenaufstieg 1300 m\ Gummiballon 
14.550 m, 

München (Metr. Zentr.): Gummiballon 14.000 m\ 
Baron v. Bassus: bemannter Ballon mußte wegen schlechter 
Witteruug entleert werden. 



Wien (8. November): Bemannter Ballon (Aero- 
Klub) 7212 m; (9. November) bemannter Ballon 1500 m; 
Registrierballon 1150 m. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 2480 m; Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Koutchino: Drachenaufstieg 980 m; Registrier- 
baUon 14.000 m. 

Blue Hill: Drachenaufstieg 2700 m, 

Wetterlage: Ein umfangreiches Depressionsgebiet 
bedeckt fast ganz Europa. Das Hauptsentrum mit etwa 
755 mm erstreckt sich von der Adria nach Schlesien. Im 
Südwesten, hohen Nordwesten und Osten herrscht höherer 
Luftdruck (über 765 mm); von Westen her nähert sich 
eine neue Depression. 

7. Dezember. 

Trappes: I. Papierballon 16.210 m; II. Papier- 
ballon 16.680 m. 

Paris (Aäro-Club) (6. Dezember): Bemannter Ballon 
2100 m; (7. Dezember) bemannter Ballon 1800«; (8. De- 
zember) bemannter Ballon 1950 m. 

Oxshott: Drachenaufstieg 1850 m. 

Guadalajara: Papierballon; Apparat zerstört 
wordJen. 

Pavia: Gummiballon noch nicht gefunden. 

Zürich: Gummiballon 10.900 m. 

Straßburg: Gummiballon 19-500 m. 

Hamburg: Drachenaufstieg 3570 m; Gummiballon 
18.000 m. 

Lindenberg: Drachenaufstiege 4090 m ; Gummi- 
ballon 9050 m ; bemannter Ballon 6416 m. 

München (Metr. Zentr.): I. Gummiballon noch nicht 
gefunden; II. Gummiballon noch nicht gefunden. 

Wien: Bemannter Ballon 1944 m; Gnmmiballon 
1O910 m. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 2680 m; Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Blue Hill: Drachenaufstieg 1500 m, 

Wetterlage: Von Spanien her (über 770^1») er- 
streckt sich ein Rücken hohen i^uftdruckes durch das 
Alpengebiet nach Rußland. Eine umfangreiche Depression, 
deren Zentrum mit etwa 740 mm am 6. Dezember nord- 
lich von Schottland lag, zieht in nordöstlicher Richtung 
nach Skandinavien; ein zweites Minimum von geringer 
Intensität lagert über dem Mittelmeer. 



I. 



4. Jänner. 
Papierballon 12.280 m; II. 



Papier- 



T r a p p e s : 
ballon 14.650 m. 

Oxshott: Drachenaufstieg 2200 m. 

(t u a d a l a j a r a : Gummiballon noch nicht gefanden. 

Rom: Bemannter Ballon 2500 m. 
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Pavia: Registrierballon 13.000 m. 

Zürich: Gammiballon, Instrument hat nicht registriert. 

Straßbarg: Gummiballon 16.400 m, 

Hamburg: Drachenaufstiege 5500 m\ Gummi- 
ballon 12.600 m. 

Kiel an Bord S. M. S. »Planet«: Drachenaufstieg 
4570 m. 

Lindenberg: Drachenaufstieg 3400 m; Gummi- 
ballon 11.470 m; bemannter Ballon 6512 m. 

München (Met. Zentr.): Gummiballon 10.870 m\ 
Baron v. Bassus: kein Aufstieg. 

Wien: Bemannter Ballon 2806 tn ; Registrierballon 
11.790 m. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 2940 m\ Registrier- 
ballon 13.000 m, 

K o u t c h i n o : Drachenaufstieg 370 m ; Registrier- 
ballon 12.300 m, 

Blue Hill: Drachenaufstieg 1092 m. 

Wetterlage: Hoher Luftdruck von beträchtlicher 
Intensität (Maximum 775 mm) bedeckt die Osthälfte 
Europas; im Westen lagert ein Barometerminimum, das 
sich allmählich abflacht und gleichzeitig in nordostlicher 
Richtung vorrückt. 

1. Februar. 

Trappes: I. Papierballon 14.520 m; IL Registrier- 
ballon 16.540 m. 

Oxshott: Drachenaufstieg 1650 m. 

Guadalajara: Bemannter Ballon 

Pavia: Registrierballon ll.CKX) m, 

Zürich: Gummiballon noch nicht gefunden. 

Strasburg: Gummiballon 14.300 m. 

Hamburg: Drachenaufstieg 2510 m; Gnmmiballon 
12.450 m, 

Lindenberg: Drachenaufstieg 4270 m\ Gnmmi- 
ballon 10.820 m. 

München (Met. Zentr.): Gummiballon 11.470 m\ 
Baron t. Bassus: Gummiballon noch nicht gefunden. 

Lissabon an Bord S. M. S. »Planet«: Drachen- 
aufstiege miBlungen. 

Wien: Gummiballon 15.(XX) m\ bemannter Ballon 
3350 m. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 1650 m; Registrier- 
ballon 6C(X) m. 

Kontchino: Registrierballon 15.6(X) m. 

Blue Hill: Drachenaufstieg 3285 m. 

Wetterlage: Eine Zone hohen Luftdruckes er- 
streckt sich von der Biscayasee her durch Mitteleuropa 
bis nach Südmfiland; das Maximum (775 mm) liegt im 
Westen. Über Nordeuropa rückt von Island her in süd- 
ostlicher Richtung ein Minimum heran. 

1. März. 

Trappes: Papierballon 16.110 w. 

Oxshott: Drachenaufstieg 1260 m. 

Guadalajara: Papierballon 3060 m. 

Rom: kein Aufstieg. 

Zürich: Aufstieg wegen Schneesturms unmöglich. 

Strafiburg: Gummiballon 15.500 m, 

Hamburg: Drachenaufstieg 3480 m ; Gummiballon 
15.100 m, 

Lindenberg: Dracbenaufstieg 2780 m; Gummi- 
ballon, Barographen feder geklemmt; bemannter Ballon 
5515 171. 

München (Met. Zentr.): Gummiballon 13.080 m\ 
Baron v. Bassus: kein Aufstieg. 

Wien: Gummiballon 12.530 m; bemannte Fahrt 
wegen stürmischen Windes unmöglich. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 2000 m; Registrier- 
ballon 15.500 m. 

Kontchino: keine Nachricht. 

Blue Hill: Drachen aufstieg 1714 m. 

Wetterlage: Das Maximum des Luftdruckes lagert 
über Spanien mit über 770 mm. Fast der ganze übrige 
Teil Europas ist von niedrigem Luftdruck bedeckt, dessen 
Hanpttenlrum mit zirka 730 mm an der Westküste Skan- 
dinaviens liegt; sekundäre Minima befinden sich über der 
südlichen Ostsee, über Ungarn sowie über Oberitalien. 



5. April. 

Trappes: Papierballon 13.540 w; (6. April) Papier - 
ballon noch nicht gefunden. 

Paris (A6ro-Klub): Bemannter Ballon (4. April) 
1580 m. 

Oxshott: Drachenaufstieg 2120 tn. 

Guadalajara: Papierballon 1720 m. 

Pavia: Registrierballon 6780 m. 

Zürich: Gummiballon 10.7(X) m. 

Straßburg: Gummiballon 12.9(X) m. 

Hamburg: Dracbenaufstieg 2300 m ; Gummiballon , 
noch keine Nachricht. 

Lindenberg: Drachenaufstieg 3290 m; Gummi- 
ballon 8500 m ; bemannter Ballon (5. bis 7. April) 3773 m, 

München (Met. Zentr.): Gummi ballon 12.275 m\ 
Baron v. Bassus: Gummiballon 15.770 m. 

Barmen: Bemannter Ballon 3090 m. 

Uccle (Service m6t^or) zum ersten Male: Registrier- 
ballon 15.140 m. 

Wien: Gummiballon 11.653 m\ bemannter Ballon 
(6. April) 3681 m. 

Pawlowsk: Drachenaufstieg 1760 m\ Registrier- 
ballon 13.000 m. 

Kontchino: Registrierballon 6300 #». 

Alexandrowsk (Murman-Expedition) zum ersten 
Male: Drachenaufstieg 1844 m, 

Blue Hill: Drachen aufstieg 3618 m, 

Mount Weather, Virginia (U. S. A.) (Weather 
Bureau) zum ersten Male : Drachenaufstieg 2650 m. 

Wetterlage: Die Osthälfte Europas steht unter 
dem Einfluß hohen Luftdruckes (Maximum über 775 mm), 
während über den britischen Inseln und dem Atlantischen 
Ozean eine umfangreiche, nicht sehr tiefe Depression 
lagert, an deren Südostrande sich ein ausgedehntes Teil- 
minimum beflndet, das sich bis gegen Tunis hin erstreckt. 



DAS BRÜSSELER BALLONFEST. 

Das aeronautische Fest, das der belgische Aero-Klub 
am 22. Juli in Brüssel abhielt, war von glänzendem Er- 
folge begleitet. Der Massenaufstieg von zwanzig Ballons 
lockte eine Menschenmenge nach dem Schauplätze, die 
auf vierzigtausend geschätzt wird, und bis auf einen 
Zwischenfall, der aber nur einen Materialschaden znr 
Folge hatte, verliefen auch die Fahrten selbst so glatt wie 
möglich. 

Von Persönlichkeiten aus dem Kreise der Aero- 
nautik waren unter anderen anwesend: M. Lesage, Prä- 
sident der »Emulation a^rostatique du Norde, M. Louet, 
Präsident der »Academie A^ronautique de France«, 
M. Georges Bans, der Chefsekretär des »Aero-Clnb 
de France«, Mr. Patrick Y. Alexander aus London 
und der Ballonbauer M. Mall et. 

Die Fällung gestaltete sich ziemlich schwierig, da 
die Ballons bei dem beschränkten freien Raum des Parkes 
einander stark auf den Leib lückten; aber die Unter- 
offlziere der Militärluftschiffer-Kompagnie von Antwerpen, 
die mit diesem Geschäfte betraut waren, bewährten sich 
vorzüglich. Besonders zeichnete sich auch M. L. Rouvray 
von der Acad^mie A6ronautique de France aus. 

Um 3 Uhr machte eine Luftflottille von 500 Ballonnets 
den Anfang. Hierauf folgten Versuchsballons. Einer, der 
»Neptun«, ein 800 Kubikmeter-Ballon, Eigentum des Herrn 
Scutenaire in Mons, entwischte, trieb an die Fassade 
des Palais du Cinquentenaire und wurde dort zerfetzt. Es 
gab eine Panik, aber die Menge fafite sich bald und der 
Zwischenfall hatte keine schlimmeren Folgen. 

Inzwischen wurde von den drei Füllungsrevieren, 
der großen Hauptallee des Parks und zwei anschliefienden 
freien Plätzen eine Menge Figurenballons hochgelassen, 
was natürlich beim Publikum den fröhlichsten Anklang fand. 

Die Füllung der grofien Festballons gestaltete sich, 
wie erwähnt, recht schwierig. Zwar waren sie, mit einer 
Mischung von Leinöl und Petroleum überzogen, vollkommen 
dicht, aber der Mangel eiives "tieVLti'?., ^-jä \it^^xi5<Ä.\sÄÄ. ^^- 
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wicht and die Beunruhigung durch den Wind gaben viel 
zu schaffen. 

Als erster bemannter Ballon stieg der »Radio- 
Solaire«, 80O m^ geführt von M. Moucheraud, auf. 
Die Hnlle dieses Ballons ist mit Aluminiumstaub bedeckt, 
was bekanntlich dazu dienen soll, die Sonnenstrahlen 
zurückzuwerfen und das Gas den Temperaturschwankungen 
zu entziehen. 

Sensation erregte der 2200 Kubikmeter-Ballon »La Ville 
de Bruzelles«. Er ist von Louis Godard gebaut und gehört 
L6on de Brouck^re, Vicomte Roger de Giimberghe, 
Henri Urban und Fernand Jacobs, Mitglieder des 
belgischen Aero-Klubs. Das imposante Luftschiff wurde 
von seinem Konstrukteur Godard und Henri de 
Broucköre geführt, hatte aber auch noch fünf Passagiere 
an Bord: die Herren Fernand Jacobs, Präsident des 
belgischen Aero-Klub und Vizepräsident der F6d£ration 
A^ronautique Internationale, Henri Urban, den Pariser 
Meteorologen M. Baldit und zwei Chinesen, Herren von 
der chinesischen Gesandtschaft in Brüssel. Diese trugen 
ihre Nationaltracht und riefen daher bei der Landung 
um so größeres Erstaunen hervor. 

Der sportliche Kern des Festes und zugleich sein 
»Schlager« war eine kombinierte Zielfahrt. Dieser Wett- 
bewerb war bemannten Ballons jeder Größe offen. Er 
bestand darin, daß ein Ballon verfolgt und die Landung 
diesem so nahe als möglich vollzogen wurde. Der zu ver- 
folgende Ballon war die »Tricolore« (800 m*), geführt von 
M. Soucy, Mitglied der Sportkommission des belgischen 
Aero- Klubs. 

Fünfzehn Ballons machten sich an die Verfolgung. Sie 

stiegen fast gleichzeitig auf, ein überwältigender Anblick. 

Die »Tncolore« ging um 6 Uhr zwischen Cumptich 

und Tirlemont nieder, nahe bei Lüttich. Die verfolgenden 

Btllotis waren: 

»Lc Roitclet«, 250 w^ Führer Felix Hansen; 
Landung in Tirlemont, 5 Uhr 50 Min.; 

»L'Audax«, 440 m^, M. Vernanchet; Landung 
in Tirlemont, 6 Uhr 7 Min.; 

»L'IcHa«, 465 m^, Georges Blondel; Landung in 
Willebringen, 6 Uhr 20 Min. ; 

»Le Zephir«, 600 w», M M6ry, Begleiter 
M. Lonet; Landung in Brunsbeek, 6 Uhr; 

»Le Globe«, 500 w», Führer M. J. V a n d e r- 

voorde; Landung in Weert-St.- Georges, 6 Uhr 30 Min.; 

»Le Prince Leopold«, 700 »f^ Führer L. Leroy, 

Begleiter M. Delebarre; Landung in Tirlemont, 5 Uhr 

50 Min.; 

»Le Prince Albert«, 750 m*, J. Dumortier, Be- 
gleiter M. Delvaux; 6 Uhr 5 Min. in Oirbeek; 

»La Perle«, 800 w^ G. Cormier, Begleiter 

A, Sterckval; Landung in Brunsbeek, 6 Uhr 20 Min.; 

»L'Albatros«, 8Ü0 »i^ Alfred Leblanc, Begleiter 

M. und Mme. Martin; Landung in Cappelen, 6 Uhr 

30 Min.; 

»Le Radium IL«, 850 m*, Adh^mar de laHault, 
Begleiter L6on Ribeyre; Landung in Oplinler, 6 Uhr 
30 Min.; 

»Le Korrigan«, 900 w^, A. O. Decugis, Be- 
gleiter Mme. O. Decugis und M. Andre Le Brun; 
Landung in Brunsbeek, 6 Uhr 5 Min.; 

»L'Emulation a^rostatique du Nord«, 1000 m^, 
A. Crombez, Begleiter die Herren Crombez und 
Weidner; Landung in Tirlemont, 6 Uhr; 

»L»fecole L«, 1200 m\ R. Gasnier, Begleiter 
Mme. de Marsigny und Herr A. Scheicher; Landung 
in Brunsbeek, 6 Uhr 10 Min.; 

»La Com^te«, 1200 w^ Desirc Gbeude, Begleiter 
Delporte; vorzeitige Landung in Löwen infolge Gas- 
verlustes : 

»Quand mOmc«, J2(J0 /w\ Van den Driessche, 
Begleiter die Herren C o p p u und Vangoethem, 
Landung in I^venjoul, 6 Uhr 5 Min. 

Der Wettbewerb fand im Sinne der Artikel 9 und 
10 der Reglements der »F^d^ration A^ronautique Inter- 
nationale« statt. Als sportliche Kommission fungierten die 
Herren L^on C 1 o s s e t, Genieleutnant Paul Van 
Meenen und der Führer der »Tricolore«, M. Soucy. 
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Der Mann, den wir heute den Lesern im Bilde vor- 
führen, gehört unstreitig in die Reihe jener Personen, die 
sich um die Luftschiffahrt in Deutschland besondere Ver- 
dienste erworben haben, und gerade weil in letzter Zeit 
gar nicht mehr von ihm die Rede ist, halten wir es fni 
ein Gebot der Gerechtigkeit, ihm in der Entwicklungs- 
geschichte der Acronautik in Deutschland jenen Platz zu 
sichern, der ihm gebührt, wenngleich es ihm nicht ge- 
gönnt war, seinen Namen mit grofien Erfolgen zu ver- 
knüpfen. Es ist dies Josef Robert Zek^li, der erste 
Erbauer eines Riesenballons in Deutschland. Die im nach- 
stehenden folgende Darstellung des Lebenslaufes und der 
aeronautischen Bestrebungen Zek^lis, die von einem mit 
den Verhältnissen wohlvertrauten Fachmanne stammt, ist 
um so interessanter, als sie zum ersten Male eingehendere 
Mitteilungen über jenes mysteriöse Ende in die Öffent- 
lichkeit bringt, welches die erste Fahrt des großen 
Zek6li-Ballons fand, die als eine Rekorddanerfahrt von 
bis dahin nie dagewesener Länge angelegt war, aber 
schon bei — Bernau zu einem sehr vorschnellen Ab- 
schlüsse kam. 

Über diese Fahrt ist bekanntlich niemals ein aus- 
führlicher Bericht erschienen. Sie war offenbar ein so 
gründliches Fiasko, daß man es am liebsten vollständig 
totschwieg. Wir sind aber nicht der Ansicht, daß das gut 
ist. Wir sind vielmehr der Meinung, was immer für 
Fehler geschehen seien, solle das Vorgekommene in den 
Fachkreisen gerade eingehendst erörtert werden, damit 
wenigstens andere für die Zukunft von den Erfahrungen 
profitieren können. Eine falsche Scham ist da nicht gut 
angebracht. Wer wie die deutschen Luftschiffer, sowohl 
die Militärs wie die Herren der Wissenschaft, die Luft- 
schiffahrt ohne hergebrachte Schule dafür, fast ganz als 
Autodidakten, erlernen mußte, von dem konnte nicht ver- 
langt werden, daß nicht am Anfange eine Menge Fehler 
und Mißgriffe vorkamen, und zwar ganz besonders bei 
den Herren Gelehrten, die ja wohl seither längst ans- 
gefunden haben werden, daß die Dinge in der Praxis der 
Luftschiffahrt ganz anders aussehen und sich ganz anders 
gestalten, als sie in der Theorie erscheinen. 

Wir geben daher die in den folgenden Zeilen ent, 
haltene Schilderung der Bernauer Fahrt sowie ihre Vor- 
geschichte und das Nachspiel ohne jede Reserve wieder- 
gewiß nicht in der Absicht, damit jemandem nahe zu 
treten, wohl aber mit dem Wunsche, dem Herrn Zek^li Ge- 
rechtigkeit widerfahren zu lassen, die man ihm, wie es 
scheint, von mancher anderen Seite heute nicht mehr in 
dem gebührendem Maße zubilligt. 

»Josef Robert Zekdli, derzeit bei 50 Jahre alt, ist 
ein Siebenbürger Sachse. Er wurde für den Kaufmanns- 
stand erzogen, dem er auch durch mehr als 20 Jahre an- 
gehörte. Dann wandle er sich, und zwar vor etwa 
15 Jahren dem technischen und wissenschaftlichen Gebiete 
zu. Er lebt seit über 20 Jahren in Potsdam ond hat dort in 
der Weißenburgcistraße ^ein eigenes bescheidenes Heim. Seit 
langem schon widmete er seine Zeit und nicht unbeträcht- 
liche Mittel der praktischen Luftschiffahrt, doch ist er, 
was nicht unbemerkt bleiben soll, ausgesprochener Gegner 
aller »Unmöglichkeitsberechner«. Ermutigt und unterstützt 
von verschiedenen für die praktische und wissenschaftliche 
Luftschiffahrt interessierten Herren, wie dem verstorbenen 
Hauptmann von Sigsfeld, dem Herrn Geheimen Re* 
gierungsrat Professor A s s m a n n etc. etc., stellte er unter 
Überwindung mannigfaltigster Schwierigkeiten und be- 
deutender Geldopfer bei der Berliner Gewerbeausstellong 
1890 einen großen Fesselballon auf. Da auf dem Aus- 
stellungsterrain die /.ur Füllung eines solch grofien Bal- 
lons nötige Menge von Leuchtgas nicht zu beschaffen 
war, mußten mit einem Kostenaufwand von etwa 30.000 M. 
Apparate zur Erzeugung von Wasserstoffgas aufgestellt 
werden, die von dem betreffenden Unternehmer zam Un- 
glück Zekclis in äußeist mangelhafter Ausführung her- 
gestellt wurden. Dieser Umstand, sowie die für die Aus- 
stellung, ganz besonders aber für den Betrieb eines grofien 
Fesselballons denkbar ungünstigsten Witterun gsverhältuisse 
des Jahres l.SJH> waren dem ungestörten Betrieb des 
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Zekilisdieii Unternehmens aufierordentlich hinderlich. 
Aufierdem wnrde Zeköli die Anstellung eines für ein 
solch grofies Unternehmen wenig geeigneten Mannes so- 
xnsagen cur Pflicht gemacht. Die Schwierigkeiten, mit 
denen Zek^li zu kämpfen hatte, waren ganz unbeschreib- 
lich. War Wasserstoffgas vorhanden, so waren Aufstiege 
der ungünstigen Witterung wegen unmöglich, war die 
Witterung zu Aufstiegen günstig, fehlte es wieder am 
Wasserstoffgas und so ging es fast den ganzen Sommer 
durch. Dafi, dank der allseitig gerühmten Zekilischen 
Umsicht, trotx all dieser Schwierigkeiten während der 
Dauer der Ausstellung doch etwa 1500 Fesselfahrten ohne 
jeden ein Menschenleben geHihrdenden Unfall gemacht 
werden konnten, wurde von jedem Unbefangenen als eine 
au6erordentliche Leistung anerkannt. 

Alle die bei dieser Gelegenheit mit horrenden Geld- 
opfern verknüpften Erfahrungen schreckten Zekili nicht 
ab, auf aeronautischem Gebiete weitere ebenso sportlichen 
wie wissenschaftlichen Zwecken dienende Versuche zu 
unternehmen. Schon im Jahre 1897 regte er eine Ballon- 
dauerfahrt mit seinem AusstelluDgsballon au. Als nach 
etwa zweijährigen Beiftühungen Wege zur Beschaffung 
von zirka 5600 m^ Wasserstoffgas zu einer ungehindert 
raschen Füllung des großen Ballons nicht zu finden 
waren, und aufierdem der Ausstellungsballon inzwischen 
zu einer nochmaligen Verwendung ungeeignet wurde, 
entschlofi sich Zek^li zum Bau eines zur Füllung mit 
Leuchtgas bestimmten neuen Ballons von 8000 — 90C0 m* 
Kauminhalt. Unter finanzieller Beteiligung eines nach 
Orden und Auszeichnungen strebenden Mannes, der 
zur Ausführung dieses interessanten Unternehmens etwa 
15.000 M. beitrug, konnte dann die Ballondauerfahrt, 
deren Vorbereitungen selbst von Sr. Majestät dem deutschen 
Kaiser mit großem Interesse verfolgt wurden, am 23. Sep- 
tember 1900 ausgeführt werden. Dafi dieses von der 
fachwissenschaftlichen Welt mit gespanntestem Interesse 
verfolgte aeronautische Unternehmen an den dem Zek^li 
aufgedrungenen Experimenten mit dem fast wahn. 
sinnig zu nennenden langen und schweren Schleppseil, 
von dessen Verwendung im gedachten Sinne privatim und 
öffentlich die verschiedensten Autoritäten, wenn ich mich 
nicht irre, auch Sie selbst mit Recht energisch abrieten, 
ein vorzeitiges Ende fand, ist in allen, selbst den höchsten 
Kreisen umsomehr aufrichtig bedauert worden, da die 
von Zeköli für das Unternehmen und dessen jahrelange 
Vorbereitungen gebrachten großen Opfer an Zeit und 
Geld mit einem Schlage zu nichte wurden. Noch kurz 
vor der Auffahrt, der ich beiwohnte, sagte mir und ver- 
schiedenen anderen Anwesenden Zeköli wörtlich: »Passen 
Sie auf, unsere Fahrt scheitert an dem unsinnig langen 
und schweren Schleppseil, ich muß es aber mitnehmen, 
da man mich sonst im Stiche lassen würde.« 

Zek6li hatte Recht behalten, lediglich das Schlepp- 
seil und seine in der Dunkelheit gegen das Abraten von 
Zekili vorgenommene Verwendung ließ die Fahrt jenes 
vorzeitige Ende nehmen ! Was geschah nun ? Statt, daß 
nun die Beteiligten, die an dem unrühmlichen Ausgang 
des Unternehmens eines strebsamen und aufopfernden 
Mannes schuld trugen, Zek61i in Anerkennung seiner 
Aufopferung für ein ebenso sportlich wie nach attest- 
licher Bekundung des kgl. aeronautischen Institutes auch 
für die Wissenschaft hochinteressanten Unternehmens, an 
dessen Mißerfolg Zeköli ein Verschulden nicht traf, zur 
Erlangung einer Unterstützung behufs Wiederaufnahme 
der Dauerfahrt behilflich wurden, wandten sie sich von 
ihm ab, um nun ohne ihn eine Hochfahrt unter sich 
allein zu unternehmen, die das Fiasko der vorzeitig been- 
deten Dauerfahrt auswetzen und ihrem Ruhme den 
alten Glanz wieder geben sollte. Der Zufall kam ihnen 
insofeme zu statten, als der nach Orden und Ehren ha- 
schende Teilnehmer Zek^lis ohne dessen Wissen und Ein- 
willigung das große und kostspielige Ballonmaterial dem 
Konit; liehen aeronautischen Institut zum Geschenk anbot. 
Der Betreffende hat auch dafür einen Orden erhalten. 

Es war bekannt, daß Zekeli, der früher privatim 
und öffentlich stets als Seele der Beschaffung des großen 
Ballonmaterials gerühmt worden war, Mitbesitzer des 
BaUonmaterials sei, er hatte auch ausdrücklich gesagt, 
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daß er seine Einwilligung zur Hochfahrt davon abhängig 
mache, daß erst die Dauerfahrt wiederholt werden solle. 
Trotzdem wurde dann auf ihn gar keine Rücksicht mehr 
genommen. 

Die vorhererfolgte von Zekeli arrangierte und auf 
dessen Kosten unternommene Vorbereitungsfahrt zur Ver- 
suchsdauerfahrt fand am 2. Juni 1900 statt. Die Teilnehmer 
daran waren die Herren Berson als Führer und Zekeli 
sowie Dr. Süring als Mitfahrende. Die Abfahrt erfolgte 
um 9 : 36 abends von Berlin, die Landung am anderen 
Tage um 5 : 38 nachmittags zwischen Utrecht und Thiele 
in Holland. Die Dauer der Fahrt betrug 20 Stunden 
3 Minuten, die Länge der Fahrt 57(1 km. Mittlere Ge- 
schwindigkeit 28*4 Am, Größe des Ballons 1280 m\ 

Bei dem Versuche der großen Dauerfahrt mit dem 
Riesenballon handelte es sich Zekeli nicht etwa um die 
fixe Idee, seinen Ballon zu lenken oder behufs Ver- 
langsamung der Fahrt Schleppfahrten an unsinnig langem 
und schwerem Schlepptau über Wald und andere hindemis- 
reiche Gegenden zu versuchen. Seine Versuche sollten 
sich vielmehr nur auf die Verwendung eines altbewährten 
Materials von großen Dimensionen erstrecken, um damit 
bei der ihm eigenen Umsicht und Ausdauer nur das 
Mögliche zu erreichen. 

Er beabsichtigte, die Fahrt bei nur voraussichtlich 
einige Tage anhaltendem günstigen Wind- und Witterungs- 
verhältnissen anzutreten und dieselbe nur bei West-, im 
weniger günstigen Falle aber auch bei Nordwest-, Süd- 
west- oder Nordwind zu unternehmen. Der Ballon sollte 
auch dann in der Luft schwebend erhalten werden, wenn 
derselbe vielleicht durch unerwartete widrige Winde wieder 
zurückgetrieben würde, und zur Landung erst dann ge- 
schritten werden, wenn die Nähe des Großen oder des 
Stillen Ozeans oder andere unüberwindliche Hindernisse 
dazu zwingen sollten. Femer stellte sich Zekeli folgende 
Aufgaben : 

1. Die Feststellung, wie lange Zeit überhaupt ein 
allen Ansprüchen der modernen Luftschiffahrt genügend 
ausgerüsteter Ballon von großer Tragfähigkeit V^v ^os&r 
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sichtiger Führung schwebend in der Lufl erhalten 
werden kann. 

2. Die Feststellung, wie lange wohl Andr6e bei 
seiner unglücklichen Nordpolfahrt in der Luft hat ver- 
bleiben können, zumal derselbe es verabsäumt hat, mit 
seinem Ballon vorher eine Probefahrt über bewohnten 
Gegenden zu unternehmen. 

3. Vornahme meteorologischer Beobachtungen. 

4. Vornahme physiologischer Studien, wie die Beob- 
achtung der Veränderung des Blutes an mitzuführenden 
Tieren, der Atmungsorgane an den Fahrtteilnehmem 
während einer längeren Fahrt durch einen Mediziner sowie 
die Erprobung des von Zeköli konstruierten Fahrtrichtungs- 
anzeigers und Höhen Veränderungsmelders. 

5. Auf ballonsportlichem Gebiete den Rekord zu 
schlagen und die Fahrt so weit als irgend möglich aus- 
zudehnen. 

Nach erfolgter Dauerfahrt beabsichtigte Zek6li, mit 
dem großen Material in Gesellschaft wagemutiger Herren 
eine Hochfahrt zu unternehmen, doch sollte eine solche 
eventuell zur Ausführung gelangende Hochfahrt nur unter 
Bedingungen gemacht werden, durch die den interessierten 
Kreisen auch der unzweifelhafte Nachweis über die 
Möglichkeit der von Menschen zu erreichenden höchsten 
Höhe geliefert werden sollte. 

Über die am '23. September 1900 von Zek61i und 
seinen Teilnehmern aufgenommene Versuchsdauerfahrt, deren 
Vorbereitungen und Ausführung ich mit gröfitem Interesse 
verfolgte, kann ich Ihnen nun folgendes als vollkommen 
authentisch mitteilen: 

Nachdem Zek61i von den hervorragendsten Autoritäten 
der Wissenschati um seine rastlose Bemühung und Aus- 
dauer für das Zustandebrinj^en des großen Ballonmaterials 
privatim und öffentlich als Vater, beziehungsweise Seele 
der nach Andrde ersten großen Versuchsdauerfahrt ge- 
feiert wurde, wurden die Vorbereitungen zur Auffahrt 
derart getroffen, daß der erste Versuch, an dem die Herren 
Professor Berson als Leiter, Zek61i, Professor Süring 
ttud Patrik Alexander aus Bath bei London als Mit- 
fahrende teilnahmen, in der letzten Woche des September 
1900 in Aussicht genommen werden konnte. 

Am 21. September begaben sich die genannten vier 
Fahrtteilnehmer gemeinschaftlich zur Landwirtschaftlichen 
Hochschule, wo die Welt er berichte von der kaiserlichen 
Seewarte in Hamburg täglich eintreffen, um dort die vor- 
aussichtlichen Witterungsverhältnisse der nächsten Tage 
zu erkunden. Als ihnen dort die Nachricht wurde, daß 
die Wind- und Witterungsverhältnisse der nächsten Tage 
für eine Ballondauerfahrt in der gednchten Richtung vor- 
aussichtlich nicht ungünstig sein würden, beschloß 
man, mit der auf etwa 16 Stunden berechneten Füllung 
des Ballons am 2'i. September abends zu beginnen. 

Nachdem man sich dann am "22. September mittags 
von der Landwirtschaftlichen Hochschule in Berlin vorher 
nochmals Bescheid geholt hatte, wurde mit der von der 
Mannschaft der königlichen Militär -Luftschifferabteilung 
unter anerkennenswertester Leitung der Abteilungsofftziere 
bewerkstelligten Füllung und Montierung des Ballons am 
selben Abend begonnen. 

Bisher ging nun alles gut. Alle Welt gratulierte 
Zek6li zu seinen aufopfernden Bemühungen um das Zustande- 
bringen des interessanten Unternehmens. Da, am Nach- 
mittag des 23. September, fiel es allgemein auf, daß die 
Herren Professor Berson und Süring dem Zekeli gegen- 
über ein etwas befremdendes Wiesen zeigten. Als man 
dem so plötzlich veränderten Benehmen dieser Herren 
nachforschte, ergab es sich, daß der Teilhaber Zek^lis, 
dessen ungezügelter Ehrgeiz es nicht überwinden konnte, 
daß sein Name als Miteigentümer am Ballonmaterial nicht 
bei jeder Gelegenheit genannt wurde und der in Zekeli 
den Schuldigen zu erkennen glaubte, der dies absichtlich 
hintertreibe, den Zekeli bei Berson und Sünng durch 
Vorzeigung eines von ihm (Enders) ungeschickt verfaßten 
Vertrages angefeindet hatte. 

Am Mittag den 23. September wurden von der Land- 
wirtschaftlichen Hochschule in Berlin die letzten Witterungs- 
berichte der Seewarte auf telephonischem Wege erbeten. 
Da jedoch Herr Berson an diesen letzten Berichten einige 



Zweifel hegte, sagte er zu Zekeli, es könnte vielleicht 
sein, daß man, um eine günstigere Windrichtung abzu- 
warten, die Auffahrt wohl erst am späten Abend antreten 
würde. Zek61i erklärte sich sofort ohne jede Widerrede 
nicht nur mit dem Aufstieg zu späterer Abendstunde ein- 
verstanden, er war sogar bereit, den Ballon für den Fall, 
als die Windrichtung eine ungünstigere werden sollte, zu 
entleeren und den Antritt der Ballonfahrt auf einen 
späteren Termin zu verlegen. 

Nachdem die Absicht von dem auf eine späte Abend- 
stunde verschobenen Aufstieg des Ballons bekannt ge- 
worden war, gab es ein allgemeines Erstaunen, als dann 
plötzlich einige Minuten vor 6 Uhr abends doch schon das 
Zeichen zur Auffahrt gegeben wurde. Der Entschluß zu 
dem so unerwartet früheren Aufstieg wurde durch eine 
um etwa 4 Uhr dem Herrn Geheimen Rat Professor Ass- 
mann zugekommene günstige Depesche veranlaßt. 

Der Ballon erhob sich nun, da dem Korb versehent- 
lich zu viel Ballast entnommen worden war, pfeilschnell 
und kerzengerade auf beinahe tausend Meter und schlug 
bei einer Windgeschwindigkeit von 20^1 J^m in der Stunde 
eine nordöstliche Richtung ein. Nachdem der Ballon ins 
Gleichgewicht gekommen war, begann die durch eine 
komplizierte Vorrichtung bewerkstelligte mühevolle Arbeit 
des Herablassens des 300 m langen und ca. 7^/, Zentner (!) 
schweren Schleppseiles. Da nun der Ballon bei schwachem 
Winde die Richtung nach der Ostsee nahm und diese bei 
Fortsetzung der langsamen Fahrt etwa um Mitternacht 
erreicht worden wäre, Herr Professor Berson aber das 
Überfliegen der Ostsee in der Dunkelheit vermeiden wollte, 
ließ der für eine Schleppfahrt sehr begeisterte Führer den 
Ballon soweit fallen, daß er aufs Schlepptau kam, um so 
vielleicht durch Verlangsamung der Geschwindigkeit erst 
bei Tagesanbruch an die Ostsee zu gelangen. Was nun 
Zek61i und verschiedene Autoritäten der praktischen Luft- 
schiffahrt lange vor Antritt der Fahrt privatim und öffent- 
lich gesagt, sollte nur zu bald in Erfüllung gehen. Das 
Schlepptau blieb bei der Kreuzung einer Chaussee schon am 
ersten Baum, den es berührte, hängen, wurde dann durch 
einen Ruck von diesem wieder frei, um schon im nächsten 
Augenblick am Telegraphendraht wieder hängen zu bleiben 
und diesen durchzureißen; dann ging es in den sich der 
Chaussee anschließenden Wald, in welchem das Schlepptau 
fast an jedem Baum, den es berührte, hängen blieb, jedoch 
durch einen Ruck immer wieder frei wurde. So kam man 
noch etwa 500 m weit in den Wald hinein, bis sich das 
Tau durch die Reibung an den Baumästen derart auf- 
gefasert hatte, daß sich die dünnen Stricke, aus welchen 
ei gedreht war, um die Stämme der Bäume wickelten und 
so festlegten, daß ein Fortkommen nicht mehr möglich 
war! So glaubte nun der Führer, Herr Berson, den zum 
Fesselballon gewordenen Ballon bis zum Tagesanbruch 
halten zu können, um am Morgen das Tau kappen zu lassen 
nnd dann bei Tagesanbruch die Fahrt fortzusetzen. Doch es 
kam anders. Der Wind wurde immer heftiger nnd mußte 
man sich dann, als durch einen Windstoß von großer 
Stä'ke der Tragering durch die Zerrung des Ballons eine 
sogenannte Hutkrämpe bekam, was sich durch die in Un- 
ordnung geratenen Korbleinen bemerkbar machte, um 
11^.', Uhr nachts zu einer raschen Landung entschließen. 
Nachdem die Ventilleioe gezogen wurde, senkte sich der 
mit etwa 60 Zentner belastete Ballonkorb ziemlich rasch, 
doch wurde der Fall durch die den Ballonkorb streifenden 
starken Baumäste gebremst. Außerdem verhinderte das sich 
in seiner ganzen Länge über den Baumkronen hinziehende 
Schlepptau den Aufprall auf den Erdboden. Die Landung 
erfolgte etwa 40 km von Berlin in der Nähe Bernaus. 

So waren die mit großen Opfern verbundenen lang- 
jährigen Bemühungen Zekölis mit einem Schlage ver- 
nichtet. — 

Jeder Unbefangene wird nun sagen, diejenigen 
Herren der Wissenschaft, durch deren großes Interesse 
Zekeli zu den großen Opfern an Zeit und Geld animiert 
wurde und die beim Gelingen des Unternehmens die 
größten Vorteile gehabt hätten, die ferner nur allein durch 
Zekölis Aufopferung in die Lage kamen, die denkwürdige 
Hochfahrt machen zu können, hätten es als eine Ehren« 
Sache betrachten müssen, Zcköli durch eine entsprechend* 
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Förderung bei der Beschaffung der Mittel zur Wieder- 
anfDahme der Dauerfahrt helfend zur Seite zu stehen. 
Indessen kam es zwischen Zekdli und Enders über die 
weitere Verwendung des teueren Materials zu einem Zwist. 
Enders, der sich einbildete, nur ohne Mitwirkung 
Zekäis zur Geltung und zu Ehren gelangen zu können, 
bot ohne Wissen und Einwilligung Zek61is das den Herren 
Berson und Süring schon vor der Auffahrt in eigennütziger 
Weise in Aussicht gestellte Material zum Geschenk an, 
dessen Annahme die Herren, ohne Zek^li über sein Ver- 
hältnis zu Enders und zum Material weiter za befragen, 
schleunigst dem Kultusminister empfahlen. 

Während nun dem Zek^li ohne jede Berücksichtigung 
seiner Aufopfetung an Zeit und Geld eine Unterstützung 
zur Wiederaufnahme der nicht durch seine Schuld vor- 
zeitig beendeten Versuchsdauerfahrt versagt wurde, wurde 
dann auf ebenso schleunigem Wege von Sr. Majestät dem 
deutschen Kaiser ein Zuschu6 von 10.000 M. zu der be- 
kannten Hochfahrt erwirkt. 

Die Ballonhülle, mit der die Dauerfahrt versucht 
und später die Hochfahrt ausgeführt wurde, wurde von 
der Firma Continental Cautchouc und Guttapercha Co. in 
Hannover im Auftrage Zek^lis erbaut. Die mit einer Reiß- 
▼orrichtung versehene Hülle hatte einen Rauminhalt von 
8400 w», deren Darchmesser war 25'5 m. Die Hülle war 
mit zwei Ventilen versehen, von denen das obere einen 
Durchmesser von 125 und das untere Füllansatzventil 
100 cm hatte. 

Der Ballonkorb, der eine Länge von 210 und eine 
Breite von 180 cm halte, war mit zwei übereinander 
liegenden zusammenklappbaren Betten, einem Klapp- 
tischchen, drei Klappsitzen und dem für eine eventuell 
längere Fahrt unentbehrlichen vierten Sitz versehen. An 
der Außenseite des Korbes waren drei Wasserbehälter 
für je 55 / Trinkwasser sowie drei aus je zehn Trocken- 
elementen bestehende elektrische Batterien angebracht, 
welch letztere drei transportable Glühlampen mit auto- 
matischer (Quecksilber) Schaltvorrichtung versehen waren.« 
Dies die Darstellung seitens unseres Gewährsmannes. 
Josef Robert Zek^li aber gebort unter allen Umständen, 
wie wir schon eingangs gesagt, in die Reihe jener Männer, 
die sich um die LuflschifTahrt in Deutschland verdient 
gemacht haben. Und seine Idee, man solle mit einem 
bestausgerüsteten recht großen Ballon auf dem Kontinente 
ausprobieren, wie lange eine Luftfahrt damit ausgedehnt 
werden kann, ist eine sehr gesunde, die wir selbst schon 
seit Jahren stets propagiert haben, so oft Projekte von 
Nordpol-Luftfahrten in Diskussion kamen. '' ^ 



während einer Klubfestlichkeit wieder auf, um nach halb- 
stündiger Fahrt bei Ohlstedt- Wohldorf, einem beliebten 
Ausflugsorte, zu landen. Ein Windstoß erfaßte aber plötz- 
lich den Ballon und riß ihn fort. Die Luftschifferin wurde 
aus der Gondel geschleudert und eine Strecke weit ge- 
schleift. Sie erlitt einen doppelten Schädelbruch, an dessen 
Folgen sie bald darauf starb. 

»Eine weitere Depesche meldet: Der gestrige Auf- 
stieg der Luftschi fFerin war von vornherein nicht vom 
Glücke begünstigt; das Wetter war ungünstig und zu 
Gewitter neigend, die Luft schwer und der Wind kam 
stoßweise aus Westen. Der Aufstieg wurde mit dem 
Ballon »Meteor« unternommen, der etwa 600 m^ Gas faßt; 
eine Gondel oder ein Korb war an dem Ballon nicht an- 
gebracht. Die Luftschifferin stand auf einer Strickleiter, 
von der sie sich in den Ballonring schwang und sich hier 
festhielt. Als gegen \'j8 Uhr die Luftschifferin im Beisein 
einer großen Zuschauermenge das Signal zum Loslassen 
der Taue gab, hob sich der Ballon nur laugsam und 
schwebte dicht über den Häusern in der Richtung auf 
die neue Eibbrücke. Um über die Brücke hin wegfliegen 
zu können, mußte Miß Wilson Ballast auswerfen. Die 
Aeronautin versuchte, als sie sich ihrer gefährlichen Lage 
bewußt wurde, schon jetzt zu landen und warf den Anker 
aus. Man sah deutlich den Anker herabhängen. Ein plötz- 
licher Windstoß -hob den Ballon jedoch, der bald in den 
dunklen Wolken den Augen der Zuschauer entschwand. 
Er nahm die Richtung über die Stadt und ging über 
Ohlstedt — Wohldorf. In der Nähe stehende Personen 
sahen, wie der Ballon sich schnell senkte, aber sich dann 
zwei- oder dreimal sprungweise wieder erhob uud nieder- 
ging, wobei er etwa 20—30 m weiterflog und dann liegen 
blieb. Als die Leute am Ballon ankamen, war das Un- 
glück bereits geschehen. Die Luftschifferin lag etwa 20 im 
vom Ballon entfernt auf der Erde, atmete noch schwach, 
bald darauf trat jedoch der Tod ein. Sie hatte außer 
einem schweren Schädelbruch sich das Genick gebrochen. 
Die verunglückte Luftschifferin Elvira Wilson ka^ 
nur ein Alter von 22 Jahren erreicht. Bereits als Dreizehn- 
jährige unternahm sie ihren ersten Ballonaufstieg Vor 
zwei Jahren heirjitete sie den Luftscbiffer Paul Wilson, 
der heute in Baden-Baden einen BallonaufiBtieg unter- 
nehmen wollte. Beide stammen aus Berlin. Vor vierzehn 
Tagen unternahm das Luftschifferpaar seinen fünfhundert- 
sten Aufstieg.« (Was den »500.« Aufstieg betrifft, so 
wird es wohl richtiger sein, zu sagen, das Ehepaar 
annoncierte den 500. Aufstieg, denn unsere Leser wissen 
wohl zur Genüge, was man von diesen Riesen- Auffahrts- 
zahlen der meisten Berufsluftschiffer zu halten hat. V. S.) 



y. s. 



TÖDLICHE UNFÄLLE VON BERUFSLUFTSCHIFFERN. 

In der letzten Zeit hat man von zahlreichen Kata- 
strophen vernommen, welche sich bei Fahrten von Schau- 
Luftschiffen!, Trapezkünstlern, die mit Ballons auffahren 
n. s. w., zugetragen haben. Jetzt haben sich gar zwei 
solcher Unfälle mit tödlichem Ausgang auf den Abstand 
von einer Woche zusammengedrängt. Am 7. August fand 
ein Amerikaner bei einer Fallschirmfahrt den Tod, am 

14. machte die deutsche LuAschifferin Wilson ihre un- 
widerruflich letzte Reise. 

Den Unfall vom 7. August erlitt in Little-Falls (New 
York) der amerikanische Berufsacronaut W^illiam Johnson. 
Er wollte sich mit einem Fallschirm produzieren und 
stieg in dieser Absicht mit seinem Ballon in eine ziem- 
lich bedeutende Höhe. Da klinkte er den Fallschirm los, 
dieser funktionierte jedoch unglücklicherweise nicht — 
wahrscheinlich war er durch iiyend eine Verschlingung im 
Seilwerk am Öffnen verhindert. Johnson sauste infolge- 
dessen wie ein Stein in die Tiefe. Zuerst fiel er auf Tele- 
graphendrähte, dann auf die Erde. P> war sofort tot. 

Über die zweite Katastrophe liegen mehiere Berichte 
▼er. So brachte das »N. Wr. Tagblatt« folgendes vom 

15. datierte Hamburger Telegramm: 

■Die Luftschifferin Elvira Wilson unternahm in 
der letzten Zeit von der Elbeinsel Peute bei Hamburg 
aus zahlreiche Aufstiege. Auch gestern abends stieg sie 



VUIAS DRACHENFLIEGER. 

Von den vielen Aeroplanen, die gegenwältig in Frank- 
reich gebaut und ausprobiert worden sind, ist derjenige 
des M. Vuia, den wir schon des öfteren kurz ei wähnt 
haben, nicht der schlechteste. Er ist nicht ganz und gar 
unter die Spielzeuge einzureihen, wie so viele andere 
Konstruktionen, sondern erscheint einer gewissen Auf- 
merksamkeit wert. 

In Vuias Flugsystem findet sich keinerlei epoche- 
machende Neuerung ; der Apparat ist ein echter rechter 
Drachenflieger und wird nicht etwa durch einen Ballon 
entlastet, wie es Santos-Dumont bei seiner Flog- 
maschine versucht hat und wie es jetzt auch ein italieni- 
scher Erfinder für gut hält. Vuias Drachenflieger soll sich 
vielmehr durch eigene Kraft mit einem Anlauf in die 
Luft erheben, und das Flugsystem wurde daher auf ein 
leichtes Vierrad montiert, welches den früher in Gebrauch 
gewesenen Motorqüadricycles einigermaßen gleicht. Das 
Chassis des Vierrades ist beiderseits mit zwei auf- 
strebenden Röhren versehen, die oben zusammenlaufen. 
Die beiden Vereinigungspunkte sind durch eine Achse 
verbunden, welche die beweglichen Teile (das Acroplan- 
system) trägt. In dieser Höhe (knapp unter der erwähnten 
Achse) befindet sich der Motoc^ ^w:^ ^«sx vj^\ä^ x^s^iäo. ^^ 
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Rede sein wird, ferner geradeaas vor dem Motor die 
Propnlsionsschraabe and hinten das ans einer vertikalen 
Trapezfläche gebildete Steuerräder. 

Die Schraube ist zvreiflügelig nnd direkt anf die 
Motorwelle montiert, also ohne Übersetsnngen. Der Durch- 
messer der Schraube beträgt 2*2 m. Das Steuerruder weist 
eine Fläche von 0*6 m* auf. 

Ober dem vom Vierradrahmen ausgehenden Rohren- 
gestänge breiten sich, über dem Motor in der Mitte zu- 
sammenstoßend, die zwei großen, vermöge gewisser Vor- 
richtungen leicht abnehmbaren Tragflächen schwingen- 
artig aus. Ihre Spannweite ist 8*7 m, der Flächeninhalt 
beträgt 22 m\ Wenn man die Flächen abnimmt, kann 
man sie zum leichteren Transport wie Schirme zusammen- 
legen. 

Zum Betriebe der Schraube dient ein vierzylindriger 
Serpollet- Motor, an welchem gewisse Modifikationen vor- 
genommen wurden. Dieser Motor weist eine Merkwürdig- 
keit auf, die besonders hervorgehoben zu werden verdient. 
Man weiß, da6 die SerpoUet-Fabrikate Dampfmotoren 
sind; was nun den Motor von Vuias Drachenflieger aus- 
zeichnet, ist, dafl er statt mit Wasserdampf mit Kohlen- 
säuredampf arbeitet. Flüssige Kohlensäure tritt an die 
Stelle des sonst gebräuchlichen Wassers. Das gewählte 
System ermöglicht bei einem sehr leichten Kessel einen 
ständigen Druck von wenigsten 60 k^ pro 1 cm*, weil 
die' zur Vergasung der flüssigen Kohlensäure notige 
Wärmemenge nach Vuias Angaben blo6 ein Zehntel der- 
jenigen ausmacht, welche zur Verdampfung des Wassers 
erforderlich ist. 

Die Kohlensäure strömt in flüssigem Zustand in 
den Verdampfungskessel. Da die Verdampfung nicht im 
Reservoir, sondern in dem eben genannten Kessel erfolgt, 
kann darin der Druck nicht sinken und somit keine 
Kongelation der flüssigen Kohlensäure eintreten. Die 
Anordnung ist derart, da6 sie das Einpumpen der flüssigen 
Kohlensäure in den Kessel gestattet, wodurch ein Druck 
von mehr als 100 ig^ erhalten wird. Der Kessel — ein 
Röhrenkessel — verdampft die Kohlensäure und überhitzt 
das Gas auf 250—300*^ C. Die Wärme wird durch 
Petroleum geliefert, welches neun Brenner speist, die ins- 
gesamt 5 k^ Petroleum in der Stunde verzehren können. 
Diese neuartige Ausgestaltung des Dampfmotors ist gewifi 
nicht uninteressant. 

Das Steuerrad (der Volant) ist genau so angebracht, 
wie bei Automobilen. Auf dem Quadricycle sitzt in einem 
leichten Korbsitz der Lenker und hat vor sich den be- 
quem zu handhabenden Volant, der sowohl während der 
Anfahrt auf der Erde wie während des Aufenthaltes in der 
Luft wirkt; die Steuerung veranlaßt nämlich gleichzeitig 
eine Drehung der Vorderräder des Quadricycles und ein 
Drehen des Steuerruders der Flugmaschine. Um die 
Steuerung in vertikaler Richtung, d. i. auf- und abwärts 
zu erzielen, bedient man sich eines zweiten, etwas kleineren 
Volants, der eine Neigung des gesamten Aeroplansystems 
bewirkt. 

Das Gesamtgewicht der Maschine samt 10 k^ 
Kohlensäure, 3 kj^ Petroleum und 56 kg' Gewicht des 
Lenkers beträgt 2G0 kg-. 

Nach einem Berichte von Luden Fournier in 
• La Nature« soll nun der Vuiasche Apparat schon recht 
hübsche Resultate ergeben haben. Am 18. März ist es 
M. Vuia gelungen, seinen Aeroplan nach eutsprechendem 
Anlaufe 60 cm bis 1 m hoch vom Boden abzuheben. 
Der Apparat setzte sich 12 m von seiner Aufflugstelle 
wieder nieder in dem Moment, als die Schraube langsamer 
arbeitete. Es sollen noch mehrere derartige Luftsprünge 
geglückt sein, und der Erfinder hofl't, von den kurzen 
Sprüngen nach und nach auf längere Flüge übergehen 
zu können. Dem Motor wurde übrigens anfangs nur mit 
einem Bruchteil seiner maximalen Kraft zu arbeiten ge- 
stattet. 

Vuia ist gegenwärtig mit der Konstruktion eines 
noch leichteren Kohlensäuremotors beschäftigt, der im 
Prinzip dem ersten Motor gleichen und 50 ^^ wiegen soll. 



DER HYDROUTH. 

In der französischen Akademie der Wissenschaften 
berichtete unlängst M. Moisson über ein von M. George 
F. Joubert gefundenes Verfahren zur industriellen Her- 
stellung von Calciumhydrür. Bald darauf tmgM. Armen- 
gau d jun. über die Erfindung Jouberts in der »Soditi 
Fran^aise de Navigation A6rienne« vor, weil das neue 
Verfaihren einige Bedeutung für die Luftschiffahrt su haben 
scheint. 

Am Beginne seiner Ausführungen zeigte Armengaud 
der Versammlung das chemische Produkt des Jonbertschen 
Verfahrens, eine Masse von metallischem Aussehen, xiemlich 
ähnlich dem Calciumkarbür, mit einer leichten lehmigen 
Färbung. Er erwähnte femer gleich im Anfange, dafi M. Jou- 
bert nicht, wie es vielleicht einige meinen mochten, auf die 
Gewinnung eines Stoffes ausgegangen sei, mittels dessen 
man reinen Wasserstoff darstellen könnte ; seine Idee sei 
vielmehr gewesen, ein Wasserstoffreservoir zu schaffen, 
das ist eine Materie, die grofle Quantitäten Wasserstoff 
wie ein Magazin aufnimmt und wieder abgibt 

Von »reinem Wasserstoff« war wohlgemerkt nicht 
die Rede, wie auch Chavoutier in einer Würdigung 
des neuen Produktes hervorhebt. Die Sache verhält sich 
nämlich so: Wenn das Gas, welches man über ein vom 
elektrischen Strom erhitztes Metall, wie Calcium, leitet, 
rein ist, so wird man es auch wieder rein erhalten. Ist es 
dagegen verunreinigter Wasserstoff, so wird er ebenso ver- 
mischt zurückerhalten werden. Legt man also Wert anf 
vollkommene Reinheit des Wasserstoffgases, das man 
schlieBlich in Verwendung nimmt, so mu6 man für die 
Reinigung schon sorgen, bevor man den Wasserstoff in 
sein »Magazin« tut. 

Unter diesen Umständen richten sich die Kosten des 
im Hydrolith gebundenen Wasserstoffgases 1. nach dem 
Preis des Kilowatt Elektrizität (zur »Magaziniemng« eines 
Kubikmeters Wasserstoff ist 1*7 Kilowatt erforderlich); 
2. nach dem Preis des reinen Wasserstoffes. 

Die Rechnung des Vortragenden wurde nun auf die 
Zahlen basiert, die sich für diejenige Methode der Wasser- 
stoffabrikation ergeben, welche Henri Giffard übte. Es 
ist das billige, heute manchmal durch Komplikationen ver- 
änderte und erschwerte System, wobei das Gas aus der 
Einwirkung von Säuren auf Eisen entspringt, worauf es 
gewissenhaft gewaschen und getrocknet wird. Ein solches 
Gas liefert 1000—1100 ^ Auftrieb pro Kubikmeter und 
kostet in dieser Menge etwa einen Franc. Was den Preis 
des elektrischen Stromes betrifft, werden sich die Kosten 
pro Kilowatt nicht über mehr als ein paar Centimes erheben, 
wenn die elektrische Anlage in der Nähe einer guten 
Wasserkraft angebracht wird. Es ist somit die Möglich- 
keit eines verhältnismäßig billigen Präparates gegeben. 

Das von M. Armengaud der Versammlung vorge- 
zeigte Stück Calciumhydrür ist freilich nicht nach dem 
erwähnten billigen Tarif, der eben nur als Möglichkeit 
bezeichnet wurde, hergestellt worden. Das Präparat kam 
vielmehr auf 8 — 10 Francs pro Kilogramm zu stehen, weil 
die Elektrizität in der Stadt sozusagen um den Wert des 
Gewichts in Gold verkauft wird. 

Nach diesen Aufschlüssen über die finanzielle Seite 
der Sache ging M. Armengaud darauf über, durch das 
Experiment das richtige Verständnis für die Funktion und 
Bedeutung des besprochenen Präparates zu vermitteln. 

»M. Joubert nimmt ein mit Wasser gefülltes Gefäfi 
und wirft einige Stücke Calciumhydrür in die Flüssigkeit 
Alsobald entweicht das in dem Präparat angesammelt ge- 
wesene WasserstolTgas. Man entzündet zur Probe das Gas, 
welches im Kontakt mit der umgebenden Luft lebhaft 
brennt und die Wasserwanne in eine flammende Fackel 
verwandelt.« 

Ein Kilogramm Calciumhydrür — diese Angabe ist 
für den Kalkül noch sehr wichtig — nimmt ein Kubik- 
meter Wasserstoff in sich auf und gibt ihn wieder ab, 
wenn man es in etwa ein Liter Wasser bringt. Das, was 
zurückbleibt, ist Kalk und Wasser zu gleichen Teilen. 

Aus dem Gesagten ist nun wohl leicht su entnehmen, 
welche Bedeutung das beschriebene »Magasinieningsc- 
Verfahren für den praktischen Luftschiffer haben kann. 
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Unter anderem wäre hier vielleicht an die Nach- 
fuUung des Ballons während der Reise zu denken, worauf 
Chavoutier hinwies» indem er meinte : »Man müßte freilich 
zwei Kilogramm Material mitnehmen, um daraus ein Kubik- 
meter Gas nnd ein Kilogramm Auftrieb zu erhalten; aber 
was tat das, wenn man bedenkt, dafi der Rückstand bei 
dem chemischen Proze6 als Ballast zu verwenden ist? Bei 
Expeditionen mit groBen Ballons müßte sich die Mitnahme 
eines so nützlichen Materials anstatt des Wassers oder 
Sandes unbedingt rentieren.« 

M. Wilfrid deFonvielle legte bei der Besprechung 
des möglichen Nutzens, den das Präparat, falls es sich be- 
währt, in der Aeronautik stiften könnte, das Hauptgewicht 
aaf die Anwendung in der militärischen Luftschiffahrt. 
»Man braucht gegenwärtig,« so bemerkte er, »zweieinhalb 
bis drei Wagen mit Gasflaschen, die den Wasserstoff unter 
145 Atmosphären Druck enthalten, um einen Militärballon 
so füllen. Jeder dieser Wagen wiegt 3500 k^ ; sechs Pferde 
sind daran gespannt, das gibt mit den Reservepferden 
18 Pferde. Für eine Füllung sind also zu mobilisieren: 
3 Wagen ä 3500 i^, 54 Pferde, Bedienungsmannschaft 
etc. etc.« 

Ganz abgesehen nun von der Verheerung« die ein 
in einen mit gefüllten Gasflaschen beladenen Wagen hinein- 
fahrendes Geschoß anrichten kann — eine Gefahr, die bei 
Verwendung von Hydrolith als Wasserstoffträger selbst- 
verständlich nicht besteht, weil dieses ja nicht explodiert 
— hat der Hydrolith noch große Vorteile hinsichtlich der 
Leichtigkeit des Transportes für sich, immer vorausgesetzt, 
daß sich das Präparat in der Praxis bewährt. Man braucht 
nämlich bloß soviel Kilogramm Hydrolith mitzuführen, 
als man zur Füllung des Ballons Kubikmeter Wasserstoff- 
gas braucht; also im Maximum wahrscheinlich 800 k^. 
Zu diesem Gewichte kommt noch die Wasserpumpe, die 
nicht allsuschwer wiegen wird Und im Falle des Auf- 
treffens eines feindlichen Geschosses hat man bloß den 
Verlust des Wagens zu befürchten. 

Man darf auf die weiteren Berichte über den Hydrolith 
begierig sein. Denn es werden ja wohl Versuche angestellt 
werden, um die praktische Anwendbarkeit dieses inter- 
essanten Präparates zu erproben. 



OSTDEUTSCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Ostdeutsche Verein für Luftschiffahrt zählte am 
Schlüsse des Jahres 1905 insgesamt 140 Mitglieder, darunter 
zwei Ehrenmitglieder. Es wurden im Berichtsjahre acht 
Freifahrten, sämtlich mit dem Ballon »Graudenz«, unter- 
nommen, deren längste 5 Stunden 3ä Minuten währte. Bei 
diesen acht Fahrten wurden in der Luftlinie 828 km 
zurückgelegt. 

In den Sitzungen wurden eine Reihe interessanter 
Vorträge gehalten, so sprachen : Major Moedebeck über 
das neueste Projekt von Santos-Dumont ; Oberbürgermeister 
Kühnast über die von ihm un'ernommene Ballonfahrt; 
Oberleutnant Hummel über die Verwendung von Brief- 
tauben; Hauptmann Wehrle über Andr6es Fahrt zum 
Nordpol. 

Im Frühjahr traf den Verein ein empfindlicher Verlust, 
sein Begründerund bisheriger Vorsitzender Major Moede- 
beck wurde nach Straßburg i. £. versetzt. Der Verein 
ernannte ihn in der darauffolgenden Vereinssitzung zum 
Ehrenmitgliede unter Zuerkennung einer künstlerisch aus- 
gestatteten Ehrenurkunde. 

Die Fahrtbestimmungen des Vereines wurden dahin 
abgeändert, daß den Mitgliedern nach dem Zeitpunkte ihies 
Eintrittes in den Verein der Reihe nach das Recht zur 
Teilnahme an einer Vereinsfahrt eingeräumt wird. Es ge- 
schah dies, weil es bei der früher üblichen Auslosung für 
die Vereinsfahrten vorgekommen war, daß eben erst aufge- 
nommene Mitglieder an einem Aufstiege teilnehmen durften, 
wahrend ältere Vereinsangehörige vergeblich auf die Teil- 
nahme warteten. 

Der Vorstand des Vereines setzte sich zum Schlüsse 
des Berichtsjahres in folgender Weise zusammen : 
Vorsitzender: Oberbürgermeister Kühnast, GrauHenz, 
Pohlroann&traßc l<j. 



Stellvertreter: Freiherr von Falkenstein, Generalmajor, 
Kommandantur. 

Schriftführer: Hauptmann Mathes, Rhedenerstraße 22. 

Stellvertreter: Fabriksbesitzer Kampmann, Rhedener- 
straße 12. 

Schatzmeister: Bankdirektor Lietz, Pohlroannstraße 9. 

Stellvertreter: Kaufmann Seick, Schuhmacherstraße 16. 

Bibliothekar: königlicher Baurat Fromm, Lindenstrafle 12. 

Vorsitzender des Fahrtenausschusses : Hauptmann Wehrle, 
Lindenstraße 7. 

Vorsitzender des Redaktionsauusschsses : Chefredakteur 
Fischer. 



POSENER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Posener Verein für Luftschiffahrt wies zu Be- 
ginn des Jahres 1^05 einen Stand von 83 Mitgliedern auf, 
welche Zahl einen kleinen Rückgang gegenüber dem Vor- 
jahre bedeutet. Es wurden zwei Auffahrten mit dem vom 
Berliner Verein zur Verfügung gestellten Ballon ausgeführt; 
an denselben nahmen fünf Personen teil, zurückgelegt 
wurden in der Luftlinie 126 km. 

Der Verein besitzt 24 Mitglieder, welche bereits ge- 
fahren sind ; unter ihnen befinden sich neun Führer. 

Die Beschaffung von eigenem Ballongerät war dem 
Verein bisher nicht möglich. Das von der Posener Gas- 
anstalt gelieferte Gas ist so schwer, daß einschließlich 
Führer nur einmal vier Personen mitfahren konnten, zwei- 
mal aber bloß zwei. Die aus der geringen Tragfähigkeit 
des Gases resultierende Preiserhöhung war für die Mit- 
fahrenden sehr unangenehm und mußte naturgemäß auch 
die Lust zum Fahren in ungünstiger Weise beeinflussen. 
Von den in den Versammlungen gehaltenen Vor- 
trägen verdient ein sehr interessanter Hxperimentalvortrag 
besondere Erwähnung, den Professor Spiess über die 
Fortbewegurg von Luft und elektrischen Wellen hielt. 

Der Vorstand des Vereines war im Jahre 1905 wie folgt 
konstituiert : 

Vorsitzender: Hauptmann Harek, Posen O., Garten- 
straße 10. 
Stellvertreter: Professor Dr. Spiess, Posen W, Neue 

Gartenstraße 5. 
Erster Schriftführer: Architekt Pitt, Posen W., Tier- 

gartenttraße 8. 
Zweiter Schrift führer : Oberleutnant Kowalski, Posen O. , 

St. Martinsstraße 64. 
Vorsitzender des Fahrtenausschusses: Leutnant Matt er s- 

dorf, Posen W., Nollendorfstraße 27. 
Stellvertreter : Leutnant W i Ihel m y, Posen O., St. Martins- 
straße 31. 
Schatzmeister: Kommerzienrat Hugger, Posen W., Neue 

Gartenstraße 1. 
Stellvertreter : Fabriksbesitzer Paulus, Posen W., Tier- 
gartenstraße 15. 



KOBLENZER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Koblenzer Verein für Luftschiffahrt wurde am 
11. Mai 1905 in einer Versammlung gegründet, die 
auf Veranlassung des Oberleutnants de le Roi statt- 
fand. Die Mitgliederzahl stieg sehr rasch und am Schlüsse 
des ersten Jahres verzeichnete der Verein bereits 80 Mit- 
glieder, darunter zwei Damen, femer zwei Ehrenmitglieder 
und einen Stifter. 

Die Vermögensverbältnisse des jungen Vereines 
hielten sich im ersten Jahre naturgemäß in bescheidenen 
Grenzen, doch sind die Aussichten für die Zukunft so 
günstig, daß wohl bald an d ie Anschaffung eines eigenen 
Ballons geschritten werden dürfte. 

Im ersten Vereinsjahr wurden die Aufstiege, zehn 
an der Zahl, mit Ballons des Berliner Vereines unter- 
nommen, und zwar sechs mit dem »Helmholtz«, vier mit 
dem »Sühring«. Bei diesen Fahrten sind insgesamt 24 
Personen mitgefahren ual wurden 1048 km in der Luft- 
linie zurückgelegt, das sind im Durchschnitt 100 km pro 
Fahrt. 
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Der Verein war in der angenehmen Lage, gleich 
bei seiner Gründung vier Ballonführer, die bei dem Luft- 
schiffer-Bataillon in Berlin ihre Ausbildung erhalten 
hatten, als Mitglieder aufnehmen zu können. 

Der Vorstand setzte sich aus folgenden Persönlich- 
keiten zusammen : 

Vorsitzender: Oberbürgermeister Ort mann. 
Stellvertreter : Regierungsrat Dr. von Jöden-Koniec- 

po 1 ski. 
Vorsitzender des Fahrtenausschusses: Oberleutnant de le 

Roi. 
Stellvertreter : Leutnant Zimmermann. 
Schriftführer : Gewerberat Dr. W o 1 1 n e r. 
Stellvertreter: Dr. Janssen. 
Schatzmeister: Kaufmann Franz Wegeier. 
Stellvertreter: Kaufmann Alexander Hassbacher. 



FRÄNKISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Frankische Verein für Luftschiffahrt wurde am 
12. Mai 1905 in Würzburg gegründet und gleichzeitig 
seine Ausbreitung über ganz Franken ins Auge gefaßt. 

Der Verein veranstaltete im ersten Jahre seines Be- 
stehens sieben Aufstiege, sämtlich unter Benützung des 
vom Angsburger Verein in dankenswerter Weise zur Ver- 
fügung gestellten Ballons »Augusta«. Bei diesen Fahrten 
wurden 1105 km, in der Luftlinie gemessen, zurückgelegt ; 
die Gesamtfahrdauer betrug 36*36 Stunden, die mittlere 
Geschwindigkeit pro Stunde demnach 23*51 km. Die 
maximale erreichte Höhe belief sich auf 3500 m über dem 
Meere. 

Bei den Fahrten wurden mehrfach Brieftauben mit- 
genommen, wodurch den fränkischen Brieftaobenzüchtern 
Gelegenheit geboten war, ihr Material auch in dieser Be- 
ziehung zu prüfen. 

Einen interessanten Vortrag über die Entwicklung 
der Luftschiffahrt hielt der Vorsitzende des Vereines, Herr 
Hackstetter, gelegentlich einer Klnbsitzung. 

Die Mitgliederzahl belief sich am Schlüsse des Jahres 
auf 142. 

Der Verein hat sich bemüht, auch in anderen Städten 
Frankens Interesse an der Luftschiffahrt zu erwecken, 
und es besteht begründete Aussicht, in Nürnberg einen 
neuen Verein ins Leben rufen zu können. 

Die Vorstand Schaft des Vereines konstituierte sich 
in folgender Weise: 

Erster Vorsitzender : Karl Hackstetter, Assistent an 
der kgl. Universitäts-Bauinspektion. 

Zweiter Vorsitzender: Rentier Gabler. 

Schriftführer : Druckereibesitzer S c h e i n e r. 

Schatzmeister: Bankbuchhalter Kreill. 

Vorsitzender des Fahrausschusses: Hermann Schein er. 

Mitglieder des Fahrausschusses: Hackst ettc r und Fabri- 
kant Korn. 

Erster Beisitzer: Dr. Stengel. 

Zweiter Beisitzer : Privatier Bauer. 

Rechnungsrevisor: Kgl. Oberpostassessor Kempf. 



WIENER AERO-KLUB. 

Mittwoch den L August ist im »Jupiter« Herr 
Dr. Anton Schi ein allein zu einer meteorologischen 
Hochfahrt aufgestiegen. Das Wetttr war prächtig, es wehte 
kaum ein Lüftchen. Ein heißer Tag kündigte sich an. Um 
8 Uhr 43 Minuten verließ der »Jupiter« den Füllungs- 
platz, indem er zuerst fast senkrecht, dann in südlicher 
Richtung in den blauen Äther schwebte. Lange Zeit 
konnte man den Ballon verfolgen, der sich, als er etwa 
9(X) w relative Höhe erreicht hatte, kaum mehr fortzu- 
bewegen schien. Tatsächlich dauerte auch das Überfliegen 
der Stadt weit über eine Stunde. Obgleich Dr. Schiein 
diesmal keinen Sauerstoff mit sich führte, weil diesen die 
Firma, bei der er bestellt war, nicht rechtzeitig geliefert 



hatte (als die Bombe eintraf, schwebte der Ballon eben 
in 50 m Höhe !), wagte sich der mutige Luftschiffer doch 
in die höchsten Regionen und erreichte 'iW) m^ woselbst 
die Temperatur minus \b'B° C betrug — welcher Gegensatz 
zur städtischen Glühhitze! Die Landung erfolgte glatt um 
11 Uhr 30 Minuten bei Ebenfurth in Niederosterreich, 
39 km von Wien. 

Sonntag den 5. August fand eine Neulingsfahrt statt. 
Das Ausschußmitglied Herr Alfred Prochazka war es, 
der an diesem Tage in dem Ballon »Saturn« die bLuR- 
taufe« aus den Händen des Führers Herrn Dr. Anton 
Schi ein empfing. Um 10 Uhr 25 Minuten stiegen die 
beiden Aeronauten vom Prater auf. Der »Saturn« schlag 
in frischem Tempo östlichen Kurs ein. Die Fahrt war 
dadurch besonders genußreich, daß sie stellenweise durch 
prächtige Wolkenberge führte. Der »Saturn« passierte 
Groß-Enzersdorf, Brück a. d. Leitha und Wieselburg. 
Um 12 Uhr 50 Minuten, also nach fast 2VtStündiger 
Reise, erfolgte eine sehr glatte Landung bei Raab in 
Ungarn, 106 km von Wien. 



NOTIZEN. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT findet Don- 
nerstag den 6. September statt. 

DER »AERONAUTIQUE-CLUB de France« in 
Paris hatte für den 26. August eine Zielfahrtkonkurreoz 
angesetzt. 

DER »FLUGTECHNISCHE VEREIN« in Wien 
veranstaltete am 3. August abends eine zwanglose Zu- 
sammenkunft im Hotel »Viktoria«. 

CHARLES LEVfeE, der jüngste Führer des » A«ro- 
Club de France«, ist von seinem Aufenthalt in den Ver- 
einigten Staaten, wo er bekanntlich einige Aufstiege machte, 
nach Paris zurückgekehrt. 

AN EINEM BENZINMOTOR neuartiger Kon- 
struktion arbeiten in Wien die Herren Karl Howorka 
und Sohn. Die Bemühungen gehen dahin, einen besonders 
leichten Motor zu schaffen. 

DER HERAUSGEBER unseres Blattes ist von der 
aeronautischen Kommission der internationalen Ausstellung 
in Mailand zum Juror für die Abteilung Luftschiffahrt 
und Flugtechnik gewählt worden, hat dieses Amt jedoch 
dankend abgelehnt, da er nicht die Zeit hat, die damit 
verbundene Funktion auszuüben. 

DER WIENER AEROKLUB hat seine Teil- 
nahme an der im Oktober in Berlin stattfindenden Luft- 
Wettfahrt mit dem Ballon »Helios« angemeldet. Die 
Führung wird Herrn Dr. Schi ein anvertraut werden, 
den wahrscheinlich Mr. Johnson begleiten wird. 

EINEN WEIBLICHEN FÜHRER hat da« Di- 
rektionskomitee des »A<^ronautique-Club de France« er- 
nannt. Mme. .Surcouf, Gattin des bekannten Pariser 
Acronauten nnd Ballonbauers, die Präsidentin der Damen* 
gruppe des genannten Klubs, ist diejenige Dame, der man 
das Führerdiplom zuerkannt hat. Es dürfte der erste Fall 
der Verleihung eines solchen Diploms an eine Dame sein. 

DR. EDUARD SUCHANEK, k. u. k. Sektionsrat 
im Ministerium des Äußern, der sich bekanntlich längere 
Zeit im Wiener Acro-Klub als eifriger Sportfreund aero- 
nautisch betätigt und mehrere der schneidigen Fahrten 
aus »Jupitersu Jugendzeit mitgemacht hat, hat sich mit 
Frau Annette verw. B i r k e 1 vermählt. Die Trauung fand 
am 12. August 1. J. in der evangelischen Kirche A. B., 
Dorotheergasse, statt. 

IN MARSEILLE ist Ende Juli ein kleines Modell 
des Ballonluftschiffes von Latruffe ausprobiert worden. 
Die Dimensionen des großen Ballons, der im Entstehen 
begriffen ist, sind etwa so wie diejenigen des »Lenkbaren« 
vom Grafen Henry de La Vau Ix. Latruffes Ballon ist 
I also nicht sonderlich groß. Seine Länge beträgt 30 »». Die 
j l*ropellcr sollen durch einen lopferdigen Buchet-Motor 
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betrieben werden. Der Korb wird so gebaut und aus- 
gestattet, dafl er sowohl auf dem Wasser schwimmen als 
auf der Erde rollen kann. 

FRIEDRICH RITTER VON STACH, k. k. Bau- 
rat und ZiTÜingenienr, eine in den Wiener flugtechnischen 
Kreiten wohlbekannte Pexsönlichkeit, ist am 20. August 
in Schladming, Steiermark, nach kurzem, schwerem Leiden 
gestorben. Baurat von Stach hat fünf Jahre hindurch 
(1894—1899) im Wiener Flugtechnischen Verein den Prä- 
sidentenstnhl innegehabt; zuletzt war er Ehrenpräsident 
des genannten Vereines. Er hat ein Alter von 76 Jahren 
erreicht. Der Leichnam Stachs ist nach Wien transportiert, in 
der Votivkirche eingesegnet und auf dem Hietzinger Fried- 
hofe beigesetzt worden. 

•DER NEUE APPARAT von Santos-Dumont«, 
so schreibt man uns ans Paris, »sieht ganz und gar nicht 
danach aus, als ob er zu einem Flugerfolge führen sollte. 
Besser als zum Fliegen wäre das ungeheure Ding viel- 
leicht zu aerodynamischen Messnngszwecken'zu gebrauchen, 
wenn man nur ein geeignetes Acrodrom hätte. Vielleicht 
lieOe sich der Apparat mit der Drahtseilrollbahn verbinden, 
welche herzustellen sich seinerzeit der Ingenieur Eiffel 
erboten hat. Santos-Dumont selbst ist aber dieser Idee 
abgeneigt, weil auf dem Champ-de-Mars kein Mittel zu 
finden ist, um den Apparat vor dem Winde, der dort 
leicht zukann, zu bergen.« 

»DIE ELEKTRISCHE SPANNUNCi unserer 
Atmosphäre, von welcher bekanntlich die Gewitterbildung 
abhängt,« so schreibt man uns, »wird nach Nordmann 
— der dies vor kurzem zu allererst zeigte — durch die 
gegenseitige Stellung von Sonne und Mond beeinflußt, 
und zwar variiert sie, je nachdem die Mondstrahlen die 
Sonnenstrahlen kreuzen. Femer verändert sich die 
elektrische Leitungsfähigkeit der Luft (ein bei der Kon- 
densation von Wolken wichtiger Faktor) im entgegen- 
gesetzten Sinne. Diese Ergebnisse weisen darauf hin, daß 
wir von der Sonne außer Wärme- und Lichtstrahlen 
auch elektrische und vielleicht noch andere Strahlen er- 
halten.« 

DUCRETEL in Paris befaßt sich mit der Frage, 
wie man Ezplosivkörper, die an Ballons angebracht 
würden, aus der Entfernung zur Entzündung bringen 
konnte. Es soll mit Hertzschen Wellen, also mit dem 
Agens der drahtlosen Telegraphie, sehr leicht von statten 
gehen. Man muß nur dem Ballon ein galvanisches Element 
beigeben, dessen Stromkreis durch eine Branlysche Röhre 
geschlossen wird. Wenn Hertzscbe Wellen diese Röhre 
treffen, wird sie leitend und schließt den Strom; es springt 
nnn ein Funken über und entzündet das explosive Ge- 
menge. Ein Übelstand liegt nur darin, daß eine elektrische 
Entladung in der Atmosphäre (Blitz) die Röhre gleich- 
falls leitend macht und so die Explosion hervorruft. 

EINE 18STÜNDIGE FAHRT im Ballon hat 
M. Leblanc, ein Führer des Pariser Aero-Club, mit 
M. Monjardet gemacht. Im »Albatros« fuhren die ge- 
nannten Herren am 4. August um 8 Uhr 45 Minuten 
abends in Paris auf. Der Wind war schwach, und »Albatros« 
segelte langsam, in vorzüglichem Gleichgewicht dahin. Der 
Weg, den er nahm, war außerordentlich kapriziös gewählt, 
denn er führte zahlreiche Schleifen und Windungen aus. 
Man passierte unter anderen Corbeil, Gien, Remorantin, 
Issoudun und La Chätre. Am 6. Juli wurde um 2 Uhr 
40 Minuten nachmittags bei großer Hitze im Süden der 
letztgenannten Ortschaft gelandet. Trotz der beträchtlichen 
Fahrtdauer betrug die Distanz von Paris bloß '260 km. 

IN BORDEAUX fand am 22. Juli ein vom »Adro- 
Club du Sud-Ouestv arrangierter kleiner aeronautischer 
Wettbewerb (Zielfahrl) statt. Die Ballons hatten die Auf- 
gabe, möglichst nahe der StraÜe von Saint-Jean-d'lUac 
über Pierroton nach Sandats zu landen. Die Konkurrenten 
erhoben sich bald nach ^3 Uhr nachmittags von der Gas- 
anstalt La Bastide. Iis waren die Ballons: »rAquitaine« 
(IICO m*) mit A. Dupral (Führer), Pepin und Pa- 
najou; »Cadet-de-Gascogneo (T(X) w^) mit Villepastour 
(Führer^ und Bru stier; »l'Indccis« (9Ü<.) w^) mit Legi ise 
(Führer) und Charost. Der vierte gemeldete Führer, 
B riol, konnte wegen eines Netzdefektes an seinem Ballon 



nicht aufsteigen. Alle drei Ballons losten die gestellte 
Aufgabe sehr hübsch. M. Lcglise landete um 4 Uhr 
17 Minuten 24 m von der Straße, Duprat zwei Minuten 
später 45 m von der Straße, Villepastour etwa um die- 
selbe Zeit 300 m von der Straße. 

GRAF DE LA VAULX hat am 3. August eine 
schone Luftreise gemacht. Er stieg um 7 Uhr abends in 
Begleitung der sportliebenden Australierin Mrs. Sagel- 
man mit dem »Adro-Club II.« (1550 m^) vom Park des 
Pariser Aero-Club auf. Der Ballon war, nebenbei bemerkt, 
schon 24 Stunden lang gefüllt gehalten worden. Die Fahrt 
ging nach Nordosten, und zwar in flottem Tempo. Dammartin 
ward überflogen, dann Laon, Charleroi, Dinant. Zwischen 
Koblenz und Köln wurde der Rhein übersetzt. Die Nacht 
soll dadurch besonders reizvoll gewe.^en sein, daß der 
Vollmond auf grandiose Gewitterwolkenpanoramen schien. 
Am Tage ging die Fahrt mehr nach Osten. Nach sechzehn - 
ständigem Aufenthalt in den Lüften entschloß sich Graf 
de La Vaulx um 11 Uhr vormittags — hauptsächlich des 
nahen Gewitters wegen — bei Eisfeld- Thüringen zu 
landen. Die von Paris aus zurückgelegte Strecke beträgt 
660 km. Bemerkenswert ist, daß Mrs. Sagelman vorher 
erst eine einzige Luftfahrt mitgemacht hatte. 

R. ESNAULT PELTERIE, ein französischer In- 
genieur, Mitglied vom aviatischen Komitee des »Aero- 
Club de France«, hat einen Drachenflieger gebaut, den er 
mit einem 35pferdigen R. E. P.-Motor ausrüsten will. 
Vor kurzem fand ein Vorversuch statt, bei welchem der 
Aeroplan in der jetzt bei den Franzosen modernen Art 
und Weise durch ein Automobil ins Tau genommen und 
als Drachen steigen gelassen wurde. Das Ergebnis der 
während dieses Versuches vorgenommenen Messungen ist, 
daß der Apparat bei 90 km stündlicher Geschwindigkeit 
einen Auftrieb von 45 km erlangt. Der Widerstand, den 
der Apparat bei dieser Schnelligkeit erleidet, beträgt bloß 
6*1 kg^ also 13*5 Prozent des Auftriebes. Weitere Ver- 
suche, auch mit größeren Geschwindigkeiten, werden jetzt 
in Sologne ausgeführt. M. Esnault Pelterie wird in seinen 
Arbeiten durch seinen Atelierchef Lebe au und M. Jean 
de La Greze sekundiert. Man ist bei diesen Experi- 
menten bestrebt, nach Möglichkeit streng methodisch vor- 
zugehen. 

DER 15. AUGUST (Feiertag) hat in Paris Anlaß 
zu mehreren schönen Ballonfahrten gegeben. Die hervor- 
ragendste darunter ist diejenige des belgischen Grafen 
Hadelin d'Oultremont gewesen. Der genannte Aeronaut, 
der schon oft von sich hat reden machen, fuhr in Be- 
gleitung eines noch erprobteren Kollegen, nämlich des 
Grafen Henry de La Vaulx, um 7 Uhr 30 Minuten 
abends vom Parke des »Adro-Club de France« in Saint- 
Cloud auf. Der Ballon »Eros«, ein mächtiger Aerostat von 
2(X)0 m^ Fassungsraum, trug die beiden Luftschiffer. Trotz 
dem für eine Dauerfahrt ungeeigneten, weil wechselvollen 
Wetter, das sogar zeitweise Regen brachte, kam eine 
hübsche Reise zu stände. »Eros« gelangte nämlich in 
14 Stunden nach Bielefeld in Westfalen, was einer Fahrt- 
strecke von 600 km entspricht. Die Reise Paris — Bielefeld 
ist unter den französischen Distanzfahrten des Jahres 1906 
die dritte im Rang. Die weiteste ist die Fahrt des nnn 
verstorbenen Spaniers Duro von Pau nach Guadix (704 >^m), 
die zweite die Fahrt des Grafen de La Vaulx von Paris 
nach Koburg (66U km). 

BALLONJAGDEN oder Ballonverfolgungen sind 
jetzt eine beliebte Veranstaltung mancher sportlichen 
Aero-Klubs. Es dürfte nun viele unserer Leser inter- 
essieren, zu erfahren, welches die erste gelungene sport- 
liche ßallonverfolgung gewesen ist. Charles Chavoutier 
führt an, daß die ersten, die einem Ballon gleich Jägern 
nachgesetzt und ihn auch erreicht haben, ein Herzog von 
Orleans und einer seiner Freunde gewesen sind, welche 
auf ihren schnellen Rennern dem Ballon nachritten, in 
welchem der Physiker Charles saß. Die beiden schnei- 
digen Reiter errcichteu den Aerostaten wenige Momente 
nach der Landung, als Charles eben im Begriffe war, aus 
der Gondel zu steigen. Man sieht also, daß der historische 
Hintergrund der Parforcejagd auf Ballons weit zurück 
liegt. Das Vorbild der railitäriacKt^ ^'a.VVQixvNt^V^'^'Ä.% -un»». 
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Unterschied von der sportlichen ist natürlich die Be- 
lagerung von Paris im Feldzug 1870/71. Als damals aus 
der belagerten Stadt die Ballons aufflogen, wurden ihnen 
vom preußischen Geueralstab Ulanen zur Verfolgung 
nachgesandt, wobei auch der elektrische Telegraph viel- 
fach in Verwendung kam, um den Ballonjägern rasch 
alle nötigen Weisungen zukommen zu lassen. 

IN MEUDON wird im Mai nächsten Jahres ein 
»Congr^s de la Physique Solaire« stattfinden. Eine der 
ersten Fragen, welche dort behandelt werden wird, dürfte 
diejenige der Leuchtkraft der Sonne sein. Wenn man in 
Frankreich den wissenschaftlichen Ballonfahrten etwas 
mehr huldigte, so könnte noch vor diesem Kongresse ge- 
zeigt werden, welch eine bedeutende Rolle die Ballons 
bei derartigen Untersuchungen zu spielen berufen sind. 
Bei dieser Gelegenheit ist es nicht unangebracht zu er- 
wähnen, da6 das meteorologische Observatorium vom Parc 
Saint-Maure in dem Juli-Bulletin das Vorhandensein 
zweier dem blofien Auge sichtbarer Sonnen- 
flecken mitgeteilt hat. Es ist vielleicht zum ersten Mal, 
daß ein solches Phänomen auftritt, denn schon das Sicht- 
barwerden eines einzigen Sonnenfleckes für das blofie 
Auge ist eine überaus seltene Erscheinung. Die vielen Be- 
merkungen und Bulletins, welche man in den Tages- 
zeitungen über die vorherrschenden merkwürdigen Tem- 
peratuiverhältnisse findet, werden leider ohne Hinweis auf 
das Auftreten jenes seltenen Phänomens publiziert, das ja 
doch damit im Zusammenhang stehen dürfte. Das zeigt 
aber nur, wie viel man sich entgehen läßt, wenn man, 
Le Verrier zum Troiz, die Astronomie nicht mit der 
Meteorologie in Verbindung bringt. 

IN PARIS befafit sich die Mehrzahl der aeronauti- 
schen Gesellschaften mit der Ausbildung von jungen 
Leuten, die bei der militärischen Luftschiflferabteilung 
dienen wollen. So kommt es, daO das aeronautische Ba- 
taillon von Versailles stets mit Leuten versorgt ist, die in 
der Aeronautik schon von vorneherein mehr oder weniger 
bewandert sind und auf die tLufttaufe« bereits zurückblicken. 
Das Komitee der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
A^rienne« plant nun, die ehemals von dieser Gesellschaft 
gepflegten Vorbereitungskurse wieder aufzunehmen. Die 
Schülerkurse der »Soci^t^ Fran9aise« sind seinerzeit beim 
Tode des Generalsekretärs der Gesellschaft, des M. Hu- 
reau deVilleneuve, aufgelassen worden. Wenn das 
Komitee die Kurse wieder ins Leben zu rufen wünscht, 
so geht indes seine Absicht nicht dahin, blo6 einen Ab- 
klatsch desjenigen Lehrganges zu geben, wie er in den 
Schwestergesellschaften eingeführt ist ; dem Kurs der »So- 
c\M Fran9aise«, die seit jeher eine führende Stelle in 
wissenschaftlicher Beziehung einnimmt, soll vielmehr ein 
dem Namen und dem Rufe der Gesellschaft entsprechendes 
wissenschaftliches Moment verliehen werden. Der Vorstand 
der »Societ^c befaßt sich gegenwärtig mit der Zusammen- 
stellung eines Programmes für diesen neuen Kurs. Die 
praktische Ausbildung werden die Frequentanten in drn 
Ateliers des Aeronauten und Ballonkonstrukteurs Maurice 
Mall et in Courbevoie erhalten. 

MIT BRIEFTAUBEN sind, wie man meldet, vor 
kurzem durch den Klub der Wiener Brieftaubenzüchter 
interessante Versuche vorgenommen worden. Man ließ 
nämlich Tauben, die bloß auf der Linie Wien -Trient 
trainiert sind, auf einer ganz andern großen Strecke 
fliegen. Der Vorstandstellvertretcr des Klubs Herr 
Alexander Zimmermann sandte am 3(). Juli per Post 
an den Gutsbesitzer Grafen Thomas Erdödy in Stako- 
rovec bei Bozjakovina in Kroatien sechs Brieflauben. 
Diese Tauben wurden nun dort am 2. August um (i Uhr 
früh, mit Depeschen versehen, einzeln in Intervallen 
von fünf Minuten freigelassen. Die erste Taube traf einige 
Minuten vor 1 Uhr nachmittags im Heimatschlage des 
Klubmitgliedes Herrn Theodor Mittermayer im XV. Be- 
zirk in bester Verfassung mit der Depesche ein. Im 
Laufe desselben Nachmittags langten auch die übrigen 
fünf Tauben ein. Die geradlinige Entfernung vom gräflich 
Erdödyschen Gute Stakorovec beträgt ungefähr 266 km; 
berücksichtigt man nun noch die Nebenumstände, daß 
am ^2. August eine ganz enorme Hitze herrschte (44^ C) : 
uad daß die Tauben am Ende ihres Zieles noch das i 



Häusermeer Wiens passieren mußten, um in ihren Heimat- 
.schlag zu gelangen, so erscheint es gewiß gerechtfertigt, 
daß der interessante Versuch als in überraschender Weise 
gelungen bezeichnet wird. Dem Klub der Wiener Brief- 
taubenzüchter muß, wie daraus hervorgeht, ein vorzüg- 
liches Taubenmaterial zur Verfügung stehen. 

IN LISIEUX hat der Maschinentechniker Cor na 
junior ein Flugmaschinenmodell gebaut. Der Apparat ist 
ein reiner Schraubenflieger mit zwei neben- oder, genaver 
gesagt, voreinander angebrachten gegenlänfi^en Hebe- 
schranben. Der Apparat hat also- eine gewisse Ähnlichkeit 
mit der ersten Form des Santos-Dumontschen Schrauben - 
fliegers. Die Hebeschrauben des Modells haben einen 
Durchmesser von 2*25 m, Sie werden durch einen eigen- 
artigen Riementrieb, den der Erfinder hat patentieren 
lassen, in Bewegung gesetzt. Ein Riemen treibt gleich- 
zeitig beide Schrauben. Die horizontale Fortbewegung 
wird angeblich durch entsprechende Aosnütznng des von 
den Hebeschrau':en zurückgeworfenen Luftschwalles er- 
zielt, was der Erfinder als eine besonders ökonomische 
Anordnung bezeichnet, weil hiebei eine Kraft nützlich 
verwendet werde, die bei anderen Systemen (z. B. mit 
eigenen Vortriebschrauben) einfach verloren gehe. Die 
eben genannten »Luftsch wälle« werden dorch schief- 
gestellte Flächen, die übrigens drehbar sind, aufgefangen. 
In vollkommener Adjustierune, zum Auffliegen bereit, 
wiegt das Modell 13*85 k^^. Ein 7 k^ wiegender Benzin- 
motor von zwei Pferdekräften soll dem Apparat, schon 
wenn er bloß mit halber Vorzündung arbeitet (wobei er 
1^/, H. P, leisten soll), einen Auftrieb von 16 k^ er- 
teilen, also um 2*15 k^r mehr, als das Gewicht der ganzen 
Maschinerie ausmacht. In ähnlicher Ausführung wie das 
beschriebene Modell soll ein größerer Apparat gebaut 
werden, der einen Levavasseur- Motor von 25 Pferde- 
kräften und 50 k£ Gewicht erhalten soll. Dieser große 
Apparat wird nach den Angaben des Erfinders flngbereit 
bloß 120 — 130 k^ wiegen, natürlich ohne das Gewicht 
des Lenkers. 

WELLMAN laboriert bereits an Verspätung. Von 
der Däneninsel meldete am 1. August über Haparanda 
der drahtlose Telegraph, daß die Errichtung der Gebäude 
langsamer vor sich gehe, als man gedacht, und daß der 
Ballon daher nicht vor dem 20. August gefüllt sein könne. 
Nichtsdestoweniger halte es Wellman nicht für ausge- 
schlossen, die Nordpolfahrt noch im heurigen Jahre vor- 
zunehmen. Da, wie man weiß, die Abfahrt anfangs Sep- 
tember vor sich gehen soll, so blieben dem LnftschifTer 
bloß etwa zehn Tage zum Ausprobieren des Ballons. 
Diese Zeit mag genug sein für das Einfahren eines schon 
tadellosen, vorher genau erprobten Luftschiffes. Wie man 
sich aber vorstellt, die schwierige Adjustierung und 
minutiöse Überprüfung des ganzen Luftschiffs und die 
Proben, Nachprüfungen und Reparaturen in zehn Tagen 
vornehmen zu können, ist nicht recht klar, wenn man 
weiß, was für Arbeit ein noch nie fahrgerecht zusammen- 
gestellt (gewesener »Lenkbarer« beansprucht. Diese sonder- 
bare Zuversicht in die sofortige Tauglichkeit des Materials 
würde allein schon genügen, um zu zeigen, was man von 
diesem Wellman zu halten hat. — Über Christiania ist 
seither die gewiß nicht unerwartet kommende Nachricht 
eingetroffen, daß Walter Wellman, der große Nordpol- 
erstürmcr, die Jahreszeit schon zu vorgeschritten findet, 
um die Fahrt heuer anzutreten. Er ziehe es vor, das 
Unternehmen auf das Jahr 1907 zu verschieben. 

ASTRONOMISCHE FORSCHUNGEN, welche 
gegenwärtig in Paris nach ingeniösen Methoden von 
M. Maurice Loewy mit einem von dem verstorbenen 
M. Bischoffsh ei m gestifteten außerordentlich präsis 
arbeitenden Fernrohr gemacht werden, haben auch für 
den Luftschifler ein gewisses Interesse, da man Mch ja 
neuerer Zeit mit astronomischer Ortsbestimmung im 
Ballon betaüv uivd e% ^vcVv l\ci ilen Pariser Forschungen 
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gerade um die Bestimmung der Breite dreht. Die letztet e 
wird bekanntlich gewonnen, indem man die Höbe mifit, 
die der Himmelspol über dem Horizent des Ortes, dessen 
geographische Breite bestimmt werden soll, einnimmt. 
Den Himmelspol selbst erhält man genau durch Be- 
obachtung der scheinbaren Bahnen der Circumpolarsterne. 
Es wurde nun in den letzten Jahren festgestellt, dafi die 
also erhaltenen Werte für die Breiten gewissen Schwan- 
kungen unterworfen sind, die darauf hinweisen, daß die 
Kotationspole unserer Erde keineswegs fixe, unverrück- 
bare Punkte sind. Bisher war es nicht gelungen, diese 
Schwankungen mit Sicherheit und Präzision zu kon- 
statieren. Im Pariser Observatorium wird gegenwärtig 
daran gearbeitet, die genaue Gröfie der Veränderungen 
herauszubekommen. Fraglich ist noch, wodurch die 
Schwankungen hervorgerufen werden. Einige denken an 
Verschiebungen der Erdrinde, andere an ebbe- und flut- 
artige Bewegungen des als flüssig gedachten Erdinnern, 
wodurch Verschiebungen des Schwerpunktes der Erde 
hervorgerufen würden. »So ist es denn wieder einmal die 
Astronomie,« bemerkt M. Wilfrid de Fonvielle zu 
diesen Forschungen und Hypothesen, »welche uns über 
die delikaten Probleme Aufschlufi geben mag, die durch die 
Struktur unserer eigenen Erdkugel uns gestellt werden. Wie 
das Zurücktreten, das Sichentfernen dem Betrachter einer 
I^ndschaft deren Harmonie erst recht erfassen hilft, so 
mufi man wohl auch in den Tiefen der Himmelsräume 
die Losung der Rätsel suchen, die uns umgeben.« 

»DIE LÖSUNG DER FLUGFRAGE auf dem 
Wege des plus-lourd-que-rair«, so lesen wir in einem 
wissenschaftlichen französischen Blatte, »begeistert eine 
grofie Menge von Erfindern. Das ist auf eine Ursache 
zurückzuführen, die zu bestimmen nicht allzu schwer fallt : 
das vollständige Nichtvorhandensein von Theorie. Da näm- 
lich die Gelehrten auch nicht mehr darüber wissen als 
die Ignoranten, haben diese ebensoviel Chance wie die 
ersteren, auf eine glänzende Lösung zu kommen; ist es 
nicht wahr ? Viele Leute haben nicht weiter geblickt ; ihre 
Überlegungen reichen nicht über diese Grenze hinaus, und 
so gebären sie auf dem Papier die wunderlichsten Dinge, 
alle Arten von Projekten und eines verwirrender als das 
andere . . . Was man nun auch darüber sagen will, so 
existiert eine Theorie des dynamischen Fluges oder doch 
ein Embryo einer solchen Theorie, wenn man sich lieber 
vorsichtig ausdrücken will. Dieser Embryo entwickelt sich 
jedoch von Tag zu Tag dank der experimentellen Methode, 
die kein blindes Herumtappen ist, da sie doch stets prüft, 
was sie tut, korrigiert, einlenkt, modifiziert, verbessert. 
Durch die beständig weitergeführten Ver.*.uche wird man 
endlich dahin kommen, nicht vielleicht zu Herren der 
atmosphärischen Verhältnisse sich aufzuschwingen — das 
wäre zu viel gesagt — aber doch diese Verhältnisse 
grundlich zu kennen und aus der Kenntnis dann die Ge- 
setze des Fluges abzuleiten. Die Appaiate werden dann 
auf der soliden Grundlage der theoretischen Beherrschung 
von Naturgesetzen entstehen können. Die Aviatik ist viel- 
leicht die schönste Schule des Fortschritts, die dem 
Menschen zur Verwirklichung gegeben worden. Er lernt 
hier, seine natürlichen Übertreibungen zu unterdrücken, 
über die Tatsachen, die er nicht kennt und die ihm oft 
in brutaler Weise geofl'enbart werden, zu raisonnieren und 
aus ihnen Nutzen zu ziehen. Führt die Unerfahrenheit zu 
einem Unglück, so darf man sicher sein, daß die Ursache 
aufgesucht und sorgsam bestimmt wird, damit sie (ürderhin 
vermieden werde.« 

IN SÜDTIROL stieg am 8. August zum erslen 
Male ein militärischer Ballon auf. Die Fahit wird durch 
den folgenden, aus Trient datierten Bericht eines unserer 
Tagesblätter beschrieben: »Am S. d. M. hob sich maje- 
stätisch der 600 m^ Gas fassende Kugelballon »Reihera 
durch die weiche, warme Luft Südtirols zum azurblauen 
Himmel empor. Als Aufstiegplatz war Martarello, ein 
kleiner welscher Ort südlich Trients, gewählt. Der Hallen 
trug Oberleulnant Baron Gudenus als Führerund Leut- 
nant von Hellen st einer als Insassen. Ks wjir diiN erste 
Mal, <laß zwischen den st(»l/,rn Riesen S«dtiri)U ein 
milil:iris(-her Hallon .lufstic;^. Um 1 Uhr iKU'lmiiita;'> ^^ii ^ 



der Ballon hoch, erhob sich auf eine Höhe von 1700 m 
und begann bald nach einigem Zögern längs der das 
liebliche Etschtal begrenzenden östlichen Bergkette gegen 
Norden zu ziehen. Es wurde fler Caldonazzosee bei Per- 
gine in der Valsugana mit ihrer prächtigen fruchtbaren 
Talsohle und der felsigen, wildromantischen Fersinaschlucht 
überflogen. In einer Höhe von 2000 m wurde das reizende 
Hochplateau von Baselga di Pin6 mit seinen zwei hellen, 
smaragdgrünen Seen sichtbar und der Ballon zog senk- 
recht auf das Val di Cembra los. Der besonders im 
Gebirge sich stark fühlbar machende Talwind ließ trotz 
der jetzt erreichten Höhe von 2800 m den Ballon nicht 
heraus und trieb ihn von Cembra stets in der Talrichtuug 
fünf Viertelstunden gegen Osten über den weifischäumen- 
den, brausenden Avisio, welcher durch eine hohe, felsige 
Schlucht zur Etsch herniedereilt. Nach Konstatierung 
eines günstigen Unterwindes wurde auf 50 m ober dem 
Boden hinabgegangen und über die Wipfel eines Tannen- 
waldes dahinstreichend eine Alpe von 1300 m in nörd- 
licher Richtung ansteigend überflogen und die Avisio- 
schlucht verlassen. Vor Erreichung des nächsten Tales 
mufite der Landungsentschlufi gefaflt werden, da ein weiteres 
Überschreiten der vorliegenden Alpen Ballastmangels halber 
ausgeschlossen war. Die Landung erfolgte ganz glatt in 
dem ungefähr 200 Schritte breiten Tale von San Lu- 
gano unweit von Cavalese. Die Fahrt dauerte 4^/, Stunden, 
in welcher Zeit, bei allerdings sehr schwachem Winde, 
eine Strecke von 50 km zurückgelegt wurde.« 

FERNAND-JESUS DURO, der wohlbekannte 

' spanische Acronaut, ist am 9. August in der Villa 
Mimosa in Saint- Jean- de Luz (Frankreich) nach kurzer 
Krankheit gestorben. Die Nachricht kommt recht un- 
erwartet, da man von dem noch jungen, allem eher als 
einem Todeskandidaten gleichenden Mann noch in den 
letzten Tagen als von eiLem sehr aktiven Unternehmer 
sprach. Duro war nämlich eben im Begriff, sich mit aller 
Macht auf die Aviatik zu werfen. Er beschäftigte sich 

} mit der Erprobung eines Aeroplans, für welche Versuche 
er bei Saint- Jean-de Luz einen geeigneten Ort gefunden 
zu haben glaubte. Man weiß ja, wie wichtig die Rolle 
ist, welche die Terrain beschaflenheit bei derlei Experi- 
menten spielt. M. Duro hat kurz vor seinem Tode noch 
die Absicht ausgesprochen, sich, falls die Arbeiten ein 
befriedigendes Resultat ergeben, für den Deutsch-Arch- 
deacon-Preis (50.000 Francs) einschreiben zu lassen. Nun 
ist durch den unerwarteten Tod ein dicker Strich durch 
die schönen Pläne gemacht worden. Fernandez Duro 
stand im dreißigsten Lebensjahre. Man kennt ihn als 
einen der eifrigsten Luftschiffer der letzten Zeit. Und er 
hat ganz hervorragende Leistungen zu stände gebracht, 
obgleich er vor nur zwei Jahren zum ersten Male in die 
Luft gesegelt ist. Duro hat außerordentlich rasch das 
Pilotendiplom des »A^ro Club de France«, dessen Mit- 
glied er war, erworben. In seinem Vaterlande hatte er 
bekanntlich den ersten spanischen Luftschifferklub (»Real 
Aereo Club de Espaßa«) ins Leben gerufen. In bester Er- 
innerung ist gewiß noch die schöne Luftreise, welche 
Duro voriges Jahr bei der Wettfahrt um den »Grund 
Prix de PA^ro Club de France« ausführte und die sich 
von Paris bis Ungarn erstreckte (Distanz 10.*{0 km). Im 
Jänner 1906 vollbrachte er das Kunststück, die Pyrenäen 
von Frankreich aus zu übersetzen, das vor ihm so viele 
andere fruchtlos versucht hatten. Im April 11K)6 wagte 
sich Duro in seinem Ballon »Huracan« an eine Mittel- 
mecrfahrt. Diese Reise fiel recht interessant aus und 
fährte, wie man weiß, von Barcelona in einem mächtigen 
Bogen nach Salces. Duro war begreiflicherweise einer 
der Favourits für die heurige Gordon Bennett- Wettfahrt. 
In Saint-Jean-de Lu£, wo er die oben erwähnten aviatischen 
Versuche unternehmen wollte, wurde Duro von Typhus 
ergriftcu, der ihn in wenigen Tagen dahinrafl'te. Die aero- 
nautische Welt betrauert in ihm einen ihrer hoffnungs- 
vollsten Jünger. 

GRAF HENRY DE LA VAULX hat, weil es 
ihm unmöglich war, sich da<i zur Auffüllung seines »diri- 
geal)le« nötige Wiisscrstoffgas zw be>chafl'en, den Ballon 
entleeren lassen, um die Versuche erst wicd-r aufzunehmen, 
bis rr von Toul wohin er zur AUlv.vVvww'^ v^\\\^v^ \5c\\<n\\.- 
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aeronautischen Instruktionskurses berufen worden ist, 
zurück sein würde. Die erste »Campagne«, wie die Expe- 
rimentatoren des Lebaudy-Ballons so eine Versuchs- 
reibe zu nennen pflegten, , ist also nicht sehr reichhaltig 
gewesen, weder an Versuchen noch an Ergebnissen. Nach 
der ersten Auffahrt, welche infolge einer Motorpanne 
sehr rasch abbrach und dann die Entleerung der Ballon- 
hülle sowie die Demontierung des Fahrzeuges behufs 
Rücktransports zur Folge hatte, kamen nicht mehr viele 
Proben nach. Eine einzige von den Probefahrten erscheint 
bemerkenswert, und zwar nicht vielleicht wegen der 
Distanz der hin und zurück durchfahrenen Strecken u. s. f., 
sondern wegen der Gesamtdauer des Versuches oder 
lichtiger, der vielen aneinandergereihten Versuche. Graf 
de La Vaulx liefi nämlich den Ballon an einem aus- 
gesucht schönen Tage nach Longchamps transportieren, 
wo ihm die ausgedehnte Grasfläche des Rennplatzes zur 
Verfügung stand. Dort begann er dann regelrecht zu üben : 
auffahren, landen, Motor anlaufen lassen, Propeller ein- 
rücken, steuern, wenden u. s. f. Bei den wiederholten 
Landungen, deren einige absichtlich ziemlich scharf und 
schnell ausgeführt wurden, zeigte sich, dafi der dabei 
stattfindende Sto6 nicht schädlich wirkte, und daO 
namentlich die hohe Lage der Propulsionsschraube von 
Vorteil war. M. de La Vaulx versuchte auch ohne fremde 
Hilfe zu landen — bloß durch die dem Luftschiffer selbst 
zu Gebote stehenden Mittel — und es gelang recht gut. 
Allerdings trug hier die ruhige Witterung ihren Teil 
bei; ja man kann beinahe sagen, die Witterung ist alles; 
bei windstillem Wetter gelingen die Versuche in jeder 
Weise, bei Sturm dagegen wird auch eine zahlreiche 
Mannschaft nicht verhindern können, daß das Fahrzeug 
in Fransen geht. Um aber auf das Merkwürdige des 
Tages zurückzukommen ; Graf de La Vaulx besaß die an- 
erkennenswerte Geduld und Ausdauer, sein Manövrieren 
und Probieren zehn Stunden lang fortzusetzen. Er 
tat es wohl, um die gute Gelegenheit voll auszunützen. 
■C'est pour bien me mettre mon appareil dans la main,« 
äußerte er sich, also eine Übung, um den Apparat »in 
die Hand« zu bekommen. Jetzt ist eine Pause in den 
Versuchen eingetreten, die gewiß wenigstens einen Monat 
dauern wird. 

SANTOS-DUMONT begann im Juli die Versuche 
mit seinem durch einen Tragballon entlasteten Drachen- 
flieger. Die Probefahrten hatten keinen Erfolg. Abgesehen 
davon, daß ein ordentliches Anfahren, wie es notwendig 
wäre, auf dem kleinen Platz in Neuilly nicht möglich ist, 
gewann man den Eindruck, daß der Apparat auch dann 
nicht befriedigend funktionieren würde, wenn Platz vor- 
handen wäre. In der Erkenntnis, daß die freie Fläche in 
der Nähe der Halle zu klein ist, beschloß Santos-Dumont, 
eine größere Wiese in Bagatelle aufzusuchen. Er ließ den 
Apparat auf den prächtigen großen Rasenplatz daselbst 
transportieren, wie er es früher mit seinem lenkbaren 
Ballon oft hatte vornehmen lassen. Und nun wurden 
also — an den letzten Tagen des Juli — in Bagatelle 
die Versuche fortgesetzt. Wie zu erwarten war, ging es 
hier etwas besser: der (auf Rädern montierte) Apparat 
hob sich bei seinem Laufe hie und da um einige Meter 
vom Boden ab. Im großen ganzen aber wurde auch hier 
wieder nicht viel geleistet. Wie bei den früheren Ver- 
suchen, so war auch bei denjenigen von Bagatelle der 
Flugapparat au dem »Nr. XlVa befestigt. Die so er- 
reichte Entlastung bedingte die Anbringung von 80 kg 
Übergewicht. Es ist selbstverständlich, daß das Mit- 
schleppen dieses Ballons dem Wesen des Drachenfliegers, 
der mit möglichster Geschwindigkeit anfahren soll, direkt 
zuwiderlaufend ist und daß Versuche, welche in der 
Weise angestellt werden, wie diese von Santos-Dumont, 
illusorisch sein müssen. Nach einigem Herumprobieren 
wurde Santos auf die Idee gebracht, eine Vorrichtung 
einzuschalten, welche es ermöglicht, den Flugapparat 
in einem Moment von dem Ballon zu trennen. Wozu 
dann aber der Ballon eigentlich dienen .soll, ist nicht 
ganz klar. Gerade der Anlauf ist dasjenige, wobei die 
große Gasbluse am verderblichsten zur Wirkung' {gelangt. 
Wenn man .sich an den Ballon klammern will, so ist es 
woh) )>csser, auf ein »Aufllie;^en« durch Motorkraft zu 



verzichten und sich einfach von dem Ballon heben zu 
lassen. Dann kommt man natürlich wieder zu den Gleit- 
fliegerlancierungen vom Ballon aus, denen der vorsichtige 
Santos-Dumont mit Recht abgeneigt erscheint. Diese 
Erwägungen dürften es gewesen sein, die Santos die 
Überflüssigkeit des Ballons gezeigt und ihn bestimmt 
hftben, nun lieber auf eine andere Art des Versnchens 
überzugehen: auf das RoUenUssen des Apparates auf 
einer schiefen Ebene. Diese Vorrichtung will er jetzt 
bei dem Aerodrom in Neuilly herstellen lassen. Doch 
lassen die Angaben schon erkennen, daß diese Bahn zu 
ersprießlichen -Experimenten oder Forschungen kaum viel 
wird beitragen können, wenn auch so unendlich mehr 
gewonnen wird, als durch das System der teilweisen Ent- 
lastung mittels Ballons. — In Neuilly-St. -James ist seit 
Anfang des Monats August die Drahtseilbahn vollendet, 
welche, wie wir oben schon mitteilten, Santos-Dumont 
an der Seite seines Aerodroms zu errichteu sich vorge- 
nommen hatte. Die Drahtseilbahn ist eine ganz einfache 
Vorrichtung. Zwei starke Pfosten von ungleicher Höhe, 
die 60 m von einander entfernt sind, tragen ein Stahl- 
kabel, an welchem ein Wägelchen mit xwci Rollen gleitet. 
An diesem Wägelchen wird der auszuprobierende Aero- 
plan angehängt und das Ganze dann vom obersten Punkt 
des Seiles einfach hinabgleiten gelassen. Ein zweites Kabel 
dient zum Bremsen und zum Hinaufziehen des Apparates. 
Die letztere Arbeit wird durch Eselkraft besorgt. Eben 
diese Kraftquelle sorgt ferner auch für die Unterhaltung 
und Zerstreuung der Zuschauer während der manchmail 
etwas langweiligen Experimente. Bis auf den Esel ist die 
ganze Anordnung der Aeroplan- Versuchsstation so ziem- 
lich der Vorrichtung analog, welche Ingenieur Ei f fei 
an dem von ihm konstruierten und nach ihm benannten 
Turm zu Nutz und Frommen der Aviatiker anzubringen 
gedachte, die aber deshalb niemals zur Ausfülining ge- 
langt ist, weil man sich für das ganz gut gemeinte Projekt 
herzlich wenig begeisterte. Sogleich nach Fertigstellung 
der Hängebahn begann Santos-Dumont die Versuche. Die 
Stabilität, die sein Apparat dabei erwies, ist am Ende 
nicht sehr maßgebend. Mit der Steuerung scheint der 
Brasilianer zufrieden zu sein. Die Versuche wurden zum 
Teil so angestellt, daß das am Drahtseil hängende System 
bloß der Schwerkraft überlassen wurde, zum Teil aber 
auch derart, daß der Motor des Fliegers dabei arbeitete 
und die Propeller in Bewegung setzte. Die letztere Methode 
scheint nicht ganz ungefährlich zu sein, weil die Ge- 
schwindigkeit, die auf diese Weise erlangt wird, für die 
enorm kurze Strecke zu groß ist und daher die Möglich- 
keit besteht, daß man mit fürchterlicher Wucht ans Ende 
der Bahn anfährt. Auch hat man in Erkenntnis dieser 
Gefahr für starke Bremsvorrichtungen gesorgt, ja sogar 
an einen elektrischen Apparat gedacht, der die Zündung 
des Motors im geeigneten Momente automatisch aufheben 
solle. Außer der Hängebahn hat das b Aerodrom« in 
Neuilly-Saint- James noch eine interessante Neuerung zu 
verzeichnen. Santos-Dumont errichtet nämlich daselbst 
eine Schleudermaschine (Catapulte), die zum Lancieren 
von Flugapparaten dienen und eine bedeutende Kraft 
entwickeln soll. Die Quelle dieser Kraft sind eine größere 
Anzahl von Gummischnüren. — Santos-Dumonts Versuche 
mit dem Drachenflieger sind in der letzten Woche mehr- 
mals durch kleine Unfälle an der Maschinerie vereitelt 
worden . 



Patenlberichl, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Sieben Sterngasse 1. 

Österreich : 

Ausgelegt am 15. August 1906, Einspruchsfrist bis 

15. Oktober 1906. 

Kl. 11 J. Franz X. Stohr, Lehrer in Neudorf bei 

WeiÜwasser (Biihmen). — Luftschiff: Zu beiden 

Seiten eines Trajjbullons von in der Mitte zylindrischem, 

jjiegen die spitz zulaufenden Enden linseoförmigem Quer- 
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schnitt ist je ein mit Gas gefüllter Ballon angeordnet, der 
in vertikaler Richtung einen halbzylinder formigen Qoer- 
schoitt aufweist, dessen ebene Fläche nach unten gekehrt 
ist, zom Zweke, die Stabilität des Luftschiffes zu sichern. 
Anspruch 2 und 3 kennzeichnen die Steuerung. 

D. R. Gebrauchsmuster: 
Kl. 77A. Hugo Böhme, Charlottenburg, Pestalozzi- 
strafie 92a. — Motorflugapparat« dadurch gekennzeichnet, 
daß die Fortbewegungs- und SteuerBächen in schräger, 
gewölbter Lage am festen Gerippe einer drachenf5rmigeD, 
wassersicheren Gondel befestigt sind und durch Motorkraft 
angetrieben werden. 284219. 

Deutsches Reich: 
Ausgelegt am 2. August 1906, Einspruchsfrist bis 2. Ok- 
.tober 1906. 
Kl. 77 A. Hans Hilsdorf, Bingen a. Rh. — Stell- 
vorrichtung an Flugapparaten für Schlagflügel. 



ZUSCHRIFTEN. 

Prag, am 9. August 1906. 
Hochgeehrte Redaktion! 

Hiedurch erlaube ich auf die Nummer 50 des 
»Danubius«, Fachblatt für Schiffahrt und Wasserbau, vom 
15. Dezember lüOi und meinen darin enthaltenen Artikel 
über Schiffsgeschwindigkeit aufmerksam zu machen. 

Damals, also vor zwei Jahren, habe ich schon genau 
dasselbe behauptet, wie Herr Roman König im jetzigen 
Schlufiartikel seiner »Experimentalstudient. Leider ist bei 
nns in Österreich keine Aussicht vorhanden, dafi solche, 
wenn auch noch so aussichtsreiche Neuerungen von den 
Interessenten, von der Industrie, erprobt werden. Wir, 
ich möchte sagen »leiden« hier unter dem den Luft- 
schifFern wohlbekannten Westwind, was der an Fort- 
schritt nicht bringt, kommt nicbt zu uns, und wenn es 
auch unsere eigenen Ideen sind, die Ausbildung können 
sie nur in der westlichen Fremde finden. Hier wartet man 
auf die fertig gebratenen Tauben! Der Amerikaner hat 
eigentlich ganz recht, der unlängst behauptet hat: »In 
Österreich wird viel gesprochen, aber nichts gemacht.« — 

Ich erlaube mir noch einige Worte über Major 
Moedebecks neuestes Werk »Die Luftschiffahrt . . . .« 
Seine Verneinung des dynamischen Fluges hat ja seine 
volle Berechtigung, sobald es sich um große Apparate 
zum »Drinsitzen« handelt, deshalb möchte ich nochmals 
auf meinen Vorschlag zurückkommen, nicht einen Flug- 
apparat zu bauen, sondern dem Menschen nur Flügel zu 
geben, welche ihn an dem natürlichen Gebrauch seiner 
Glieder nicht hindern. Es gibt nichts Einfacheres und Un- 
gefährlicheres als einen, sagen wir »Spaziergang« mit nicht 
zu grofien Flügeln, welche in Achselhöhe beweglich wie 
ein Tragkorb am Rücken angeschnallt sind. Wenn man 
nun noch dazu bei dem heutigen Stand der Motorindustrie 
mit einem leichten Motor von ein paar Kilo mit den 
Flügeln einige Pferdekräfte ohne jede Anstrengung ent< 
wickeln kann, so sind wir ja noch besser als unsere Vor- 
bilder, die Vögel, ausgerüstet. Hier gilt eben dann die 
Behauptung Moedebecks nicht über die Unmöglichkeit 
der Nachahmung des Vogels, hier ist der Mensch alle 
Augenblicke Herr seiner selbst und der hocbgestützten 
Flügel. Das Laufen und Flattern gebt ohne weiters, auch 
ohoe Motor, und ist von mir wiederholt nach Art unseres 
Hausgeflügels erprobt worden. Das Hinstreichen über 
größere Strecken mit Motorkraft, ganz niedrig über dem 
Boden, ist auch gänzlich gefahrlos und wäre schon an 
und für sich ein schöner Sport; oder soll ein Absprung 
mit Flügeln aus einigen Metern Höhe beim Versagen des 
Motors gefährlich sein? Nur so können wir das Fliegen 
wie ein junger Vogel von Pick auf lernen. 



BRIEFKASTEN. 

M. P. in L. — Der Gleitflieger, den V o i s i n in 
Champlan-Palaisean ausprobierte, ist in der Konstruktion 
ganz an das Chanutesche System angelehnt. Der Apparat 
funktionierte nicht ganz schlecht, wenn auch nicht gerade 
glänzend. 

BARON M. in T. — Der zweite Deutsch-Preis, den 
der Pariser A<^ro-Club zu vergeben hat, ist noch nicht 
gewonnen worden. Der Preis (10.000 Francs im Wert 
nebst Geldpreis von 20.000 Francs) ist mit lenkbaren 
Ballons und Flugmaschinen zu erringen. 

G. L. in W. — Der Berliner »Verein für Luftschiff- 
fahrt« besitzt unseres Wissens nur Ballons von zwei Größen : 
1300 w* und 600 w®. Dagegen soll der dortige Amateur 
Herr Baron von H e w a 1 d einen eigenen Ballon von 2300 m^ 
haben. Der Genannte soll auch beabsichtigen, an der 
im Oktober bevorstehenden Wettfahrt teilzunehmen. 

G. V. L. in B. — Die Uniform der Mitglieder des 
Wiener Aero-Klubs ist ein marineblauer Sakkoanzug mit 
gelben Knöpfen, die mit kleinen Luftballons geziert sind. 
Im linken Knopfloch tragen die Mitglieder das Klub- 
abzeichen, einen Knopf, der auf blauem Grunde einen 
kleinen Ballon in Gold zeigt. Die Führer haben den 
gleichen Knopf, jedoch um einen roten Reifen vergrößert, 
der in Gold die Inschrift trägt: »Führer. — Wiener 
Aero-Klub.« Bei den Knöpfen der Ausschußmitglieder ist 
der Reifen weiß mit der goldenen Inschrift: »Ausschuß. 
— Wiener Acro-Klub.« Die Kopfbedeckung ist eine blaue 
Kappe nach Art der englischen Jachtmützen. 
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für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 
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Die Bestellungen auf die »Wiener L n f t s c h i f f e r- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels l'ostanweisunjj oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltunjj, Wim, F., Sankt 
Annahof, zu richten. 



ZUR GORDON BENNETT-WEnFAHRT. 

Am 30. September soUen die besten aeronaatischen 
Kräfte der verschiedenen Nationen, in welchen die Lnft^ 
schiflfahrt gepflegt wird, gegeneinander in Wettstreit treten, 
um jene Trophäe m erkämpfen, welche der Herausgeber 
des »New York Herald«, James Gordon Bennett, für 
die gr56te sportliche Prüfnng auf dem Gebiete des Ballon» 
fahrens gestiftet hat. 

Der Preis — es ist, wie man wei6,- ein Wliivier^ 
preis — besteht in einem wertvollen Knnstgegenstand, 
welcher der geschickten Hand von Andri Ancoc ent- 
sprungen ist. Der Künstler hat es verstanden, in geschmack- 
voller Weise einen über Wolken schwebenden »Dirigeable« 
in der Plastik darzustellen. Dem Fahrzeuge eilt, eine 
lodernde Fackel hoch emporhaltend, der Genius des Fort- 
schritts in raschem Fluge voran. 

Obgleich die Konkurrenz FlugschifFen aUer Art offen 
ist, beteiligen sich doch heuer begreiflicherweise blo6 
gewohnliche Kugelballons daran. £s wäre eigentlich für 
Wellman mit seinem Riescndirigeable die richtige' €r^ 
legenheit zu erweisen, was er und sein Fahrzeug ver- 
mögen. Die Aeronautik hätte dadurch mehr gewonnen als 
durch seine mifiglnckte Expedition nach dem hohen Norden. 

Die durch das Los bestimmte Reihenfolge der de- 
finitiv gemeldeten Gordon Bennett-Konkurrepteq . ■ bei der 
Abfahrt ist folgende: 

1. Alfredo Vonwiller, Italien. 

2. Hugo von Abercron^ Deutschland. 

3. Comte Henry de La.Vaulz, Frankieich. 

4. Ernilio Herrera, Spanien. ... 

5. Hon. C. S. Rolls, England. 

6. Santos-Dumont, Amerika. 

7. Van den Driesche, Belgien. 

8. Ingenieur Scherle, Deutschlapd. 

9. Comte de Castillon de Saint- Victor, Frankreich. 

10. De Salamanca, Spanien. 

11. Frank H. Butler, England. 

12. Frank H. Lahm, Amerika. 

13. Baron von'Hewald, Deutschland. 

14. Jacques Balsan, Frankreich. 

15. Hauptmann Kindelan, Spanien. 

16. Professor Huntington, England. , ", 
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Die Aaßahrten finden im Tnilerienpark statt. Der 
: erste Ballon wird um 4 Ubr nachmittags abgelassen. Die 
^Ot^aobation der technischen Vorbereitungen and Füllnngs- 
arbeiten liegt in den bewährten Händen der Herren 
Mallet, Major Paal Renard, Paul Ronssean und 
Ednard Surcouf. 

Den sechzehn gemeldeten Ballonführern worden 
Mitte September noch folgende Bestimmungen sagesandt» 
denen sich alle ansnahinslos sn fugen haben: 

Das. Material der Aeronaaten ma6 Samstag den 
2d. September um 1 Uhr nachmittags im Tuileriengarten 
abgegeben werden, wo es von den aeronautischen Sach- 
▼erständigen untersucht ynid. 

.Jeder Konkurrent hat der leitenden Kommission 
eine von ihm unterzeichnete Erklärung über die Dimen- 
sionen seines Ballons abzugeben. Femer hat jeder Teil- 
nehmer das gesamte Fullungsmaterial für seinen Ballon 
mitzubringen, und zwar: 

'15Ö Säcke BlOlast, deren jeder wenigstens ^ k^ 
Sand aufnimmt, 

40 m Schlauch mit Fnlltrommeln ; Durchmesser 
250 mm, 

• Jeder Aerostat hat- die Flagge der durch den Führer 
▼eitretenen Nation zu tragen ; diese Flagge mufi wenigstens 
2 m^ Oberfläche besitzen. 

Sonntag den 80. September haben sich die Führer 
von 2 Uhr nachmittags an bei ihrer Gondel zu befinden 
oder dort einen Stellvertreter zu haben, der an ihrer sfatt 
Instruktionen entgegennehmen und Ausfertigungen vor- 
nehmen kann. 

Die Aufstiege finden Sonntag den 90. September 
vor deroffizieUen Tribüne auf der Terrasse der Orangerie 
4tatt und beginnen um 4 Uhr. 

Die franzöaische Regierung erteilt den Aeronaaten 
«icht die Ermächtigung zur Mitnahme von photographi- 
.achen Apparaten. 

Die Zollämter von Bonlogne, Feignies, Avricourt, 
Moräne und Hendaye lassen Ballons frei durch. Die Ost- 
bahn, die West bahn und die Bahn Paris— Lyon befordern 
die Aeionauten und ihre Gehilfen um den halben Fahr- 
preiz* 



DAS REGLEMENT DES WANDERPREISES FÜR DIE 
ALPENÜBERQUERUNG. 

Die Konigin-Mutter in Italien, Margherita di 
Savoia, hat, wie man weiß, einen wertvollen Pokal als 
Wanderpreis für die Losung. einer schwierigen aeronauti- 
schen Aufgabe, nämlich für die Übersetzung des höchsten 
Kammes im Alpenzuge vermittels . eines Ballons; gestiftet 
und die Organisation des Wettbewerbes in die Hände der 
italienischen aeronautischen Gesellschaft gelegt. Diese Gesell- 
schaft hat nun folgende Wettbewerbsbestimmungen aus- 
gearbeitet und in Druck gelegt: 

Art. 1. — Die aeronautische Konkurrenz vMargherita 
di- Savoia« stellt die Aufgabe, im bemannten Ballon unter 
Einhaltung der folgenden Bestimmungen die Alpen zu 
überqueren. Der Preis ist durch die »Societä Aeronautica 
Italiana« zu vergeben. Er besteht in einem nach den An- 
gaben der hohen Stifterin künstlerisch verfertigten Pokale. 

Art. 2. — Zugelassen sind Aerostaten jeder Gattung. 

Die Fahrten finden jährlich in der Zeit vom 1. Mai bis 

zum 31. Oktober statt. Jeder Konkurrent kann sich inner- 

hnlb dieses Zeitraumes den Tag und die Stunde seines 

Aufstieges nach Belieben aussuchen; nur muß er das 

I^irektioDskomitee der Socieiii wenigstens 24 Stunden 



vor der Abfahrt verständigen, indem er gleichzeitig auch 
den Ort angibt, wo er aufzusteigen beabsichtigt. 

Bei der Anmeldung haben die Konkurrenten den 
Betrag von 200 Lire an die Zentralkasse der »Societi 
Aeronautica Italiana« zu richten. Die Hälfte dieser Summe 
wird den Aeronauten bei ihrem Aufstieg zurückerstattet 

Art. 3. — Jeder konkurrierende Aeronaut mufi unter 
den Auspizien irgend einer von der »F6d6ration A^ro- 
nautique Internationale« anerkannten Gesellschaft stehen. 

Er hat die Alpenkette derart zu überqueren, dafi er 
die Wasserscheide überfliegt. Der Aufstiegsort und der 
Landungsort müssen beide wenigstens 50 km weit von der 
Linie der Wasserscheide entfernt liegen. Diese Distanz 
wird auf dem Bogen derjenigen größten Kugelkreises der 
Erde gemessen, welcher durch den Aufstiegsort und den 
Landungsort geht. 

Art. 4. — Die zu übersetzende Alpenzone ist im 
Werten durch den Argentera-Pafi, im Osten durch den 
Pafi von Tarvis begrenzt. 

So lange die »Societä Aeronautica Italiana« In- 
haberin des Pokals bleibt, haben die Auffahrten von ita- 
lienischem Boden aus stattzufinden, und zwar natürlich 
mit Berücksichtigung der beschränkenden Bestimmung des 
Artikels 3. 

Art. 5. — Als Sieger wird derjenige Konkurrent 
anerkannt, welcher unter Erfüllung der im Artikel 3 dar- 
gelegten Minimalforderung die größte Strecke zurück- 
gelegt hat. Die Strecke wird durch den Bogen des größten 
Kugelkreises der Erde gemessen, der den Anfstiegsort 
mit dem Landungsort verbindet 

Der Sieger erhält für seine Person einen Geldpreis 
von 5000 Lire und der Wanderpreis geht in die Hände 
derjenigen Gesellschaft über, in deren Namen der Aeronaut 
sich an der Konkurrenz beteiligt hat. 

Die Gesellschaft, welche auf diese Weise in den 
Besitz des Pokales gelangt, nimmt damit die Verpflichtung 
auf sich, im darauffolgenden Jahre den Wettbewerb unter 
Einhaltung des vorliegenden Reglements zu veranstalten, 
doch hat sie die Wahl, eine andere Aufstiegszone zu be- 
stimmen. 

Art. 6. — Jeder Konkurrent kann seinen Versuch 
während der im Artikel 2 angegebeneu 2^itspanne so oft 
wiederholen, als ihm beliebt Er wird nach derjenigen 
Leistung klassifiziert, welche er selbst auswählt. 

Art. 7. — Diejenige Gesellschaft, welche den Pokal 
dreimal gewinnt oder mangels Herausforderungen fünf 
Jahre lang unbestritten inne hat, wird definitive Eigen- 
tümerin des Preises. 

Art. 8. — Jeder Teilnehmer sowie die durch ihn 
vertretene aeronautische Gesellschaft verpflichtet sich, 
dieses Reglement anzuerkennen und zu beobachten. 

Gezeichnet vom Präsidenten: 
Dt. Filippo D e F i 1 i pp i. 
Zusatz für das Jahr 1906. 

Für das laufende Jahr 1906 verschmilzt, so lange 
die Mailänder Ausstellung geöffnet bleibt, die Konkurrenz 
»Margherita di Savoia« mit dem aeronautischen Wett- 
bewerb der Ausstellung. 

Den früher veröffentlichten Bestimmungen dieses 
Wettbewerbes gemäß beträgt die Einsphreibegebühr far 
die Alpenwettfahrt 20 Lire; diese Gebühr wird den Kon- 
kurrenten beim Aufstieg, welcher in dem aeronautischen 
Parke der Ausstellung stattzufinden hat, zurückerstattet. 

Neben den das Personal Und die Gaskosten be- 
treffenden Begünstigungen gewährt da^ Ansstellnngs- 
komitee auch eine Vergütung der Rnckreisekosten nach 
Mailand. Die Konkurrenten werden durch Bulletins des 
meteorologischen Bureaus über die Wetterlage stets auf 
dem laufenden erhalten. 

Alle durch den vorstehenden Zusatz nicht tangierten 
Bestimmungen des obigen Reglements bleiben auch für 
das heurige Jahr aufrecht. 

Auf den durch die »Societä Aeronautica Italiana« 

(Rom, Corso Umberto 1, 397) erhältlichen gedruckten 

Propositionen ist die als »Wasserscheide« des Alpenznges 

betrachtete Linie genau ihrer geographischen Lage nach 

^ besümml \md aLU^^e,xe\t\iÄt\, 
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-JUPITERS- LETZTE FAHRT. 

Der gute ijupiterc 

Ich habe ihn lieb gewonnen, so lieb, wie ein 
Kind seinen Vater liebt, der es auf seinen ersten 
Lebenswegen begleitet, so lieb, wie ein Knabe sein 
Mädchen liebt, das er seine »erste Liebe € nennt 
>}iipiter€ ward mir ein treuer, lieber, lebender 
Gefilhrte auf meinen ersten Reisen durchs hohe, 
weite Reich der Lüfte, er trug mich schon so 
oft so hoch hinauf in die fernen, stillen Räume 
des Himmels und seigte mir tief drunten die schöne 
Erde in himmlischer Pracht und Herrlichkeit, 
grünende Felder, rauschende Wälder, stille Dörfer, 
gro0e Städte, liebliche Täler, mächtige Berge, oder 
er zeigte mir hochaufgetürmte Wolkenberge und 
zwischen denselben schaurig tiefe, dunkle Wolken- 
täler oder das in sanften, schneeig weißen, kleinen 
Wellen bis zum fernsten Horizont verlaufende 
Wolkenmeer über der Erde unter azurblauem Himmel. 
> Jupiter € war mein stiller Begleiter, als mir die 
Natur im Reiche über den Wolken ihre größten 
Geheinmisse ofTenbarte, als ich in jenen hohen 
Regionen von Weltengröße und Erdenliebe träumte. 
Und als mich zweimal die Gewalten des Himmels 
viele tausend Meter über der Erde in tiefen Schlaf 
versenkten, da war ich in »Jupiters € Armen ge- 
borgen und glücklich gab mich »Jupiter c wieder 
der Erde zurück. 

Heute nun, den 1. August, soll mich »Jupiterc 
zum letzten Male auf einer Reise durch die Lüfte 
begleiten. Noch weiß niemand, auch ich nicht, daß 
er zum letzten Male zum blauen Himmel aufsteigt. 
Sicherlich hätte ich sonst mit den. Gefühlen der 
Wehmut alle Vorbereitungen zum heutigen Aufstieg 
betrachtet; sollte ich doch von einem Wesen für 
immer AlMchied nehmen, an das ich mich schon 
so sehr gewöhnt habe und mit dem ich die feier- 
lichsten Stunden meines Lebens beisammen war. 
Und dieser Abschied von meinem alten Freunde 
»Jupiter« wäre mir zum ernsten »Memento mori« 
geworden, das mich gelehrt hätte, wie alles nach 
und nach vom Strome der Zeit erfaßt und ins 
Meer d^r Vergangenheit versenkt wird, auch alles, 
was uns' lieb geworden. 

Zum letzten Male sehen wir also »Jupiter c 
vor uns. Seine Hülle trägt schon lange die Zeichen 
des Winters: die vielen weißen Fleckchen, die 
kleine Risse decken, gleichen den winterlichen 
Schneeflocken und verraten, daß »Jupiters« Früh- 
ling und Jugend schon längst entschwunden. Noch 
einmal hebt er stolz seine gigantische Gestalt, um 
sie ins Luftmeer zu tauchen. Ich steige in den 
Korb. »Jupiter« vermag noch 320 kg Sand zu 
tragen. Die Reise kann beginnen. Ich verabschiede 
mich wieder von den Herren Herbert Silber er 
und Rudolf Hu bei, sowie von Herrn Alfred 
Prochazka, unserem 2^ugwartp und verlasse um 
8 Uhr 43 Minuten morgens die Erde. 

Gar rasch versinkt rings um uns die große, 
schöne Kaiserstadt, indes wir immer höher steigen. 
Der Läiin der Großstadt wini immer geringer ; mit 
majestätischer Ruhe nähert sich »Jupiter« immer 



mehr und mehr den Regionen, in denen, ewig 
feierliche Stille herrscht. Festlich heiter, im schönsten 
Blau, wolkenlos wölbt sich über uns und U,ber.di& 
ganze weite Erde der hohe Himmelsdom^ sonn- 
erhellt. Immer mehr weitet sich der Kreis auf der^ 
Erde rings um den Ballon, der das begrenzt, was 
auf derselben allmählich sichtbar wird. »Jupiter c 
scheint sich heute von Wien nicht trennen zu 
wollen, denn, nachdem wir in sehr langsamem 
Fluge von unserem Aufstiegsplatze aus an der 
Rotunde vorüber geflogen, nähern wir uns dem 
Donaukanale zwischen der Sophienbrücke und 
Franzensbrücke und schweben schließlich genau 
über der Sophienbrücke, um .sodann noch weiter 
über Wien getragen zu werden. Es ist, als wollte, 
sich »Jupitert heute von Wien und den Wienern, 
die ihn ja so oft über ihren Häuptern auf blauem. 
Himmel dahinziehen sahen, verabschieden, als wüßte 
er, daß dies heute seine letzte Reise ist Und wie 
viele Wiener werden jetzt, wo wir uns dem ersten 
Bezirke nähern, »Jupiterc erblicken und verfolgen, 
ohne auch nur die leiseste Ahnung davon zu haben, 
daß sie ihn nie, nie wieder sehen werden! 

Um 9 Uhr 10 Minuten haben wir bei nur- 
mehr 9'7® C 2359 m Höhe erreicht und schweben 
genau über dem neuen Park vor dem Arsenal Um 
denselben gruppieren sich zu einem malerischen 
Bilde die großen, schönen Gärten und Parkanlagen 
im westlichen Teile des dritten Bezirkes von Wien, 
der Schwarzenbergpark, der Bdvederegarten und 
der botanische Garten ; ein Bild, das wert ist, photo*! 
graphiert zu werden. Die schönen farbigehj orna- 
mentalen Zeichnungen, die diese Gärten mit ihren 
Wegen bilden, verleihen diesem Teile Wiens einen 
ganz besonderen Reiz. So zeigt mir »Jupiterc heute 
noch die schönsten, anmutigsten Gebiete Wiens bei 
herrlichstem Wetter. 

Im nahen Westen laden bereite die 'sanften 
Höhen des prächtigen Wienerwaldes uns ein, übef 
ihren dunklen Waldungen dahinzugleiten, deren 
Grün die Häusermassen Wiens im Westen so schön 
umsäumt. Es ist ein großartiges Schauspiel, das 
hier die Natur geschaflen ; die Alpen,- vom Herzen 
Europas ausgehend, erreichen hier mit ihren letzten 
Ausläufern die große' mächtige; Kaiserstadt an der 
Donau, und ihre grünenden- Wälder und Felder 
schmiegen sich sanft an die Pforten Wiens heran, 
dem müden Städter die Arme der alles heilenden 
Natur entgegenzustrecken. Im fernen Osten dagegen 
umspülen die Fluten des mächtigen Donaustromes 
die Grenzen Wiens. 

Unter uns liegt jetzt, es sind 25 Minuten 
nach 9 Uhr, und . wir sind schon 2980 m hoch, 
der Matzleinsdorfer Bahnhof, der mit seiner ganzen 
Umgebung für meine Camera ein nicht uninteressantes 
Bild bietet. Die scheinbaren Gärten rings um ihn 
sind mehrere kleinere Friedhöfe, die als solche 
aber von der schon erreichten großen Höhe aus 
nicht mehr zu erkennen sind; im Westen desselben 
der Meidlinger Friedhof, nördlich desselben der 
Hundsthurmer Friedhof, und im Osten der Matzleins- 
dorfer Friedhof und ein ^rotestBjal\sw:feKt ^rÄÄ2tw^. 
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SchcAi hatte eft den Anschein, als sollte ich 
midi dem Schönbnmner Parke nähern; doch 
schliß jetst ijnpiterc eine mdir südlichere Rieh- 
tungf ein, und unter uos tauchen nun in streng 
regelmäfiiger Anlage die großen Wienerberger Ziegel- 
dfen airf; unsere Reise geht jetzt fast parallel 
mit der TriesterstraBe nach Siebenhirten. 

Wien liegt jetzt schon fast 3500 m tief unter 
mir, so susammengedrängti wie auf einer groBen 
Landkarte. Auch so stumm wurde es schon, wie 
auf einer Karte. Nur mehr ganz leise vernimmt 
man das Rauschen des Wiener Alltagalebens. Solche 
Ruhe über dieser Riesenstadt steigert die feier- 
liche Slininmng im Ballon zu himmlicher Andacht 
und zu ttberirdtschen Betrachtungen. Von den 
Tielen Menschen der Millionenstadt nichts mehr 
zu sehen, nur noch eine immer kleiner werdende 
groBe Hlusergmppe nennt sich Wien. So bald er- 
scheinen dem Luftschifier die Menschen auf der 
Erde ab Nichts und ihre gröBten Werke als 
winzig kleine Spielereien I 

In 36tK) m Höhe ungefähr gesellen sidi im fernen 
Westen über den Alpen weiBe Wölkchen zu uns, 
die friedlich zwischen Erde und Himmel schweben. 
Bald ist »Jupiterc höher als dieselben, und nun 
erscheinen hinter denselben über dem Horizonte 
noch mehr e r e andere W<ttkchen, zu einer schönen 
Gruppe verebt. Wir nähern uns zusehends den- 
setben 

Um 9 Uhr 51 Minuten haben wir 4201 m 
Höhe erreicht und die Temperatur ist mit nur 
mehr O'l^ sdion zum Nullpunkte herabgesunken. 
11 Mimiten spiter liegt genau unter uns Mödling, 
anf das ich mm von 4654 m Höhe aus wieder 
meine Camera richte. Ich stehe jetst schon über 
den HftBfEen des Wienerwaldes, als sollte die weitere 
Rebe wirklich über denselben f^ren. Doch ändert 
sich jetzt wieder unsere Flugrichtung etwas, und 
wir entfernen uns allmählich wieder von dem 
HägcilAnd im Westen unter dem Ballon in sud- 
sddöstlichcr Richtung. So kommen wir um 10 Uhr 
33 Minuten bei 10 S* unter Null in i^o 7 o w Höhe 
nach Tnimftu. 

Ich habe heute wieder keinen Saaerstodf zur 
.\tmun$ im Karbe: die Lieferung der bei der 



Firma >0. Neupert Nachfolger c bestellten Sauer- 
stoffbombe erfolgte nicht rechtzeitig. Ich war schon 
einige hundert Meter hoch^ als der Biann mit der 
stählernen Flasche auf unserem Aufstiegsplatze er- 
schien; ich war ihm natürlich schon unerreichbar. 
Aus diesem Grunde muB ich heute besondere Vor- 
sicht walten lassen, daB mich nicht wieder heim- 
tückischerweise der tiefe Schlaf der BewuBdosig- 
keit überwältigt, wenn ich mich dem Ziele meiner 
heutigen Ballonreise nähere. Dank der Stärkung, 
die mir jetzt der mitgenommene gute Wein yer- 
leiht» vermag ich bei klarstem BewuBtsein um 
10 Uhr 50 Minuten vormittags als größte Höhe 
der heutigen Fahrt 7238 «bei — 15-3® C za 
beobachten. Als Ballast für die Landung sehe ich 
noch im Korbe drei kleine Sandsäcke zu je 12 kg. 

In der gewöhnlichen Weise erfolgt sodann 
wieder der Abstieg. Im Fallen nähere ich mich 
zwei gröBeren Ortschaften, die ich ohne weiteres 
wieder als Ebenfiirth an der Leitha in Nieder- 
österreich und als Neufeld in Ungarn am rechten 
Ufer der Leitha erkenne. Ich landete nämlich in 
nächster Nähe von Neufeld mit Mr. Johnson 
erst vor kurzer Zeit, es war mit dem Ballon 
>Satumc am 19. Juni d. J. Sonderbarerweise er- 
folgt heute um 11 Uhr 20 Minuten vormittags die 
Landung auf einem Stoppelfelde, das von der Wiese, 
auf der ich am 19. Juni landete, nur durch wenige 
Felder getrennt ist. Auch einige Leute, welche mir 
heute bei der Bergung des Ballons behilflich sind, 
waren damals bei der Landung zugegen. 

»JupiteRc letzte Fahrt ist beendet; es wzr 
seine siebzigste Reise. Traurig ndime ich die An 
zeichen des diesem Ballon jetzt bevorstehenden 
Endes wahr. Die sich nur leicht zusammenlegenden 
Falten seines Stoffes können zumeist nicht mehr 
aufgelöst werden. Der Ballon klebt namentlidi in 
seiner unteren Hälfte, wo sich im Laufe der Zeit 
der durch die Sonnenglut der groBen Höben £ut 
düssig gewordene Lack ansammelte, derart zu- 
sammen, daB > Jupiters c Ende heute besiegdt ist 

Wolkenloser Himmel, auf den Feldern ringsum 
Sonneng/Jt auf einem Stoppsifdde Menschen- 
gruppen. zwischen ihnen ein toter Riese — »Jupiter«. 

Dr. Amiom SckJein. 
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9:05 596'2 2144 11-0 64 7*8 Ober einem Park nontwestlich der Graswerke ( Arenbjerg*Park ?). 

Zweiter grofier Sack leer. 
9:10 660K) 3359 9*7 62 6*0 Eine Zeitmarke dem Barogramm gegeben. Pbotogrgphiache Aaf- 

nabme des Parkes vor dem Arsemd; sind genau aber . demsAlben. 
9 : 15 561*3 2630 7*2 59 3 5 Ballon fiel etwas. Dritter grofier Sack leer. Luft unter dem Ballon 

im Osten sebr nebelig. 
9:25 537*9 2980 6*5 54 2*6 Aufnahme des Matsleinsdorfer Babobofes mit seiner U|ng«bang; 

sind fast genau über demselben. 
9 : 30 521*7 3230 4*0 47 — 1*2 Aufnahme des Scbönbruimer Parkes mit dem XII., V., VX, VU., 

XV., XIV. Besitk. Psychrometer befeuchtet Vierter grofier Sack 
leer. 
9:37 504*5 3503 3*7 47 —2*4 Nochmals Aufnahme des Schonbmnner Parkes mit seiner . weiten 

Umgebung. Sind über der Haltestelle Inzersdorf Ende. 
9 : 40 494*7 3662 2*5 44—3*3 9 : 43 über Siebenhirten. Fünfter grofier Sack leer. Bewölkung über 

dem Ballon 0, unter dem Ballon im Osten sehr nebelig, im W. 
über dem Wienerwald 1 : cnmuli in Ballonhohe. 
9 : 46 482*8 3859 1*2 54 — 2*0 Zwischen Siebenhirten und MödUng. Sechster grofier Sack leer. Die 

cumuli im W. sind schon etwas tiefer als der BaUon. 
9:51 462*7 4201 Ol 54 —50 Nähern uns M5dling. Holzhauer (?) ▼emehmbar. 

9 : 56 449*4 4434 — 1*4 44 — 5-5 Siebenter grofier Sack leer. Die Luft im ganzen Westen sebr klar. 
10:02 435*5 4684 — 2*6 42 —8*0 Aufnahme der Stadt MödUng, über der ich jetzt fast genau 

schwebe. Schleifseil und Ankerseil ausgelegt. 
10:12 408*2 5195 — 6*2 38 —11*5 Achter grofier Sack und zwei kleine ausgeworfen, da Ballon fiel. 

10 : 15 zweite Zeitmarke dem Barogramm gegeben. 
10:24 374*4 5869 —8*7 38—12 6 Psychrometer befeuchtet. Dritter kleiner Sack leer. , Ein Schufi 

hörbar. BewölkungsverbSltnisse unyerSndert 
10:33 350*8 6373 —10*8 40 —14*6 Über Trumau. Vierter kleiner ^ck leer. Luft jetzt auch im Osten 

sehr klar. 
10:40 836*7 6687 — 13*5 38 —16*4 Fünfter kleiner Sack leer. Die cumuli im W. über jdem Wiener- 
wald unter dem Ballon mehren sich. 
10:45 327*3 6903 — 130 (?) 40 — Sechster kleiner Sack leer. Der Ballon fiiegt genau nach Süden. Es 

ist schon sehr kalt. 
10:50 813*2 7238 -15*3 40 -17*3 Siebenter kleiner Sack leer. Drei kleine noch für die Landung vor- 
handen. 10:55 dritte Zeitmarke dem Barogramm gegeben. 
11 : 20 — — — — — Landung auf einem Stoppelfelde anweit Neufeld in Ungim bei 

Ebenftirth in Niederötterreich. 
Nach der Landung: 
— — — — _ _ Schwacher Wind, heiteres, warmes, schönes Wetter. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160— 529 m 12*0 km in der Stunde » 3*3 m in der Sekunde nach SE ( 0*6 ib» in 8 Minuten) 

529— 875 OT 15*0 km • • > = 4*2 m » » » > WSW( 1*0 ib» » 4 » ) 

875—1467 m 6*0 ^m>» » «l-7m>> > >S (0*5ib»»5 ») 

1467—2859 m d'2 km • 3 > = 2 6 m > > > > SSW ( 23 ib» » 15 » ) 

2859—2980 m 11*6 km • • » = 3*2 »* > > > • WSW( 2*9 jfan » 15 » ) 

2980—8503 m 21*5 km w w > =6*0m»» » » SSW ( 4*3 ib» » 12 » ) 

3503-3760 m HO km 3 w > = 4*7 m » > » » SSW ( VI km • 6 » ) 

8760— 4684 OT IßA km >> > =4*6»»«» > »S ( 5*2ib» > 19 > ) 

4684— 6373 m . 21*1 Am > » » = 5*9 m » > » » SSE (10*9 ib» »31 » . ) 

6378-7238 m 

— Ldg 19*5 km • • > =:5*4m»> > » SSE (15*3 Am > 47 » ) 

Entfernung: Wien — Landungsort: 89 km nach S. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 37 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: 14*9 km in der Stunde = 4*1 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m). 

Stunde 7 Uhr ' 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr U Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung W W W N N N NNE NNE 

Windgeschwindigkeit (Kilometer 

in der Stunde) 4 5 2 6 7 7 9 6 

Windgeschwindigkeit (Meter in 

der Sekunde) 11 1*4 0*6 1*7 1*9 1*9 2*5 1*7 

Temperatur ((irad Celsius) . . . 18*8 21*2 22*5 240 25*0 25 9 26*7 27*0 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer'schen Heberbarometer beobachtet. Ein Barograph von Teisserenc 
de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen wurden an einem 
Assmann'schen Aspirations-Psychrometer gemessen, das von der Äquatorialgegend des Ballons an langer Leine in Korb- 
randhöhe herabhing und zu jeder Ablesung an den Korb herangezogen wurde. An diesem Psychrometer war auch ein 
Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die photographischen Auf- 
nahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9 X 1^ gemacht. Die Berechnung der Seehöhen erfolgte nach der Formel 
H = R/glge.T(lgP — Igp), wobei R = 288*12 für 7*1 mm mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsaule von unten 
an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdrackverteilung war am Morgen des 1. August über Europa folgende : Eine Zone höheren 
Luftdruckes, über 765 mm, erstreckte sich von der Ostsee aus über Zentraleuropa nach Frankreich; ein Minimum, 
unter 755 mm, lag im Westen Irlands. 

Das Wetter des 1. August gestaltete sich in Wien folgendermafien : Von morgens bis abends war der 
Himmel meist wolkenlos, die Luft jedoch mit nebeligem Dunst erfüllt, der langsam südwärts zog. Dr. Anton Sehlein. 
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►JUPITER« f. 



Der alte »Jupiter«, der erste große Ballon des Wiener 
•Aero-Klub, hat aasgedient; es wird keine Fahrt mehr 
mit ihm unternommen werden, da der Stoff schon ziem- 
lich bruchig und im unteren Teile schon allzu klebrig ge- 
worden ist. Der letztere Umstand ist auf eine zu starke 
Lackierung zurückzuführen, die zuletzt vor zwei Jahren 
vorgenommen wurde und infolge welcher in letzter Zeit 
die Manipulation mit dem Ballon schon immer schwieriger 
wurde. Ein Ballon selbst mit schon ziemlich brüchigem 
Stoffe kann noch lange benützt werden, wenn er sehr heikel 
und geschickt behandelt wird. Wenn ein solcher Ballon 
aber auch noch stark zu kleben beginnt, dann ist sein 
Schicksal besiegelt. 

AnlSfilich der AuBerdienststellung dieses alten Ballons 
mag es aber wohl am Platze sein, einen kurzen Rückblick 
auf seine vielen Fahrten zu werfen, die ein gewaltiges 
Stück aus der Greschichte des Wiener Aero-Klubs bilden 
und die wirklich ruhmvolle Vergangenheit dieses Ballons 
im vollsten Lichte zeigen-: 

»Jupiter« hat seine erste Fahrt am 9. August 1901, 
seine letzte Fahrt am 1. August 1906 gemacht. Seine 
Dienstzeit betrug demnach 4 Jaij-e, 1 1 Monate und 23 Tage. 
Er hat in dieser Zeit 70 Fahrten gemacht. Diese Zahl 
verteilt sich wie folgt: 

1901 15 Fahrten 

1902 19 > 

1903 11 

1904 '.11 

1905 10 

1906 ....... . . 4 • » 

. 70 Fahrten 
Er war dabei im ganzen 297 Stunden 32 Minuten 
in den Lüften und hat in Summa 6843 km zurückgelegt. 
An seinen Fahrten habem alles in allem 181 Personen 
teilgenommen, und zwar 125 Mitglieder und 56 Gäste. Die 
größte Zahl von Passagieren, die er gleichzeitig empor nahm, 
war fünf. Eine solche Fahrt fand nur einmal statt, und 
zwar unter Führung des Klubpräsidenten, Victor Silberer, 
am 10. November 1901. Bei der Mehrzahl der übrigen 
Fahrten trug der »Jupiter« nur 3 — 4 Personen in die Lüfte. 
Er madite : 
« 1 Fahrt mit 5 Personen 

■ 16 Fahrten »4 • 

18 • » 8 » 

23 » • 2 » 

• 12 » » 1 Person 

Am öftesten mit dem »Jupiter« gefahren sind die 
' folgenden' Herren Mitglieder: 

Ifcrbert Silberer 26 mal 

Dr. Anton Schiein . , , 16 » 

Dr. Oskar Fischl 14 » 

Dr. Josef Valentin 11 » 

Victor Silberer 7 » 

Nikolaus Graf Desfours- Walderode . 5 » 

Rudolf Hubel 5 » 

Mr. Johnson 5 » 

Josef Polacsek 5 » 

femer: 

M. Emile Carton 22 > 

dann als Gast: 

Frau Josefine Tittelbach 5 » 

Die längsten Fahrten des »Jupiter« waren : 
' 23 Stunden 24 Minuten, 18 : 13, 17 : 30, 16 : 08, 13 : 48, 

13 : 02, 11 : 28. 
' Die w e i t e s t e n Fahrten : 8*28 km (Cuxhaven), 5 13 km 

(Osterbad, Burgwenden), 508 km (Erfurt), 440 im (Ungvdr, 
Ungarn),- 290 km (f.adjavica, Slawonien), 226 km (Sir 
Bogird, Ungarn), 224 km (Szente bei Ballassar Gyarmat, 
Ungarn), 5^20 km (Nevezice, Bahnstation Cimclic), 218 km 
(Nagybayom, Komitat Somogy, Ungarn), 200 km (Pelvas, 
Komitat Trencsin, Ungarn). 

Seine kürzesten Fahrten waren: 
Aikm (Wien, Allgemeines Krankenhaus), 
50 Minuten (Stammersdorf). 



Mit dem »Jupiter« wurden drei Weltrekords 
für 1200 Kubikmeter- Ballons geschaffen, und zwar: 

23 Stunden 24 Minuten Fahrt: Herbert SUberer 
und M. Emile Carton am 3Ö. August 1901. 

828 km in 13 Stunden 48 Minuten: Herbert Silberer 
und M. Emile Carton am 23. September 1901. 

7800 m Hohe: Dr. Anton Schiein allein am 
5. Juli 1905. 



ALBERT TISSANWER f- 

Nun ist der zweite der berühmten Brüder Ti^ 
sandier, deren Name in den Annalen der Aeronautik 
und besonders der wissenschaftlichen Forschung im Ballon 
so häufig genannt ist, ins Grab gesunken. Gaston Tis- 
sandier ist vor einigen Jahren ins Reich der Toten voran- 
gegangen. Albert ist jetzt nachgefolgt. In der Umgebung 
von Pau ist das betrübende Ereignis eingetreten, auf 
einem Landsitze, wohin sich Albert Tissandier seit 
mehreren Jahren zurückzuziehen liebte. 

Wilfrid de Fonvielle, der mit den beiden ver- 
storbenen Brüdern Tissandier viel zusammen gearbeitet 
hat, schreibt uns zu dem Todesfall das Folgende : 

»Im Jahre 1839 zu Paris geboren, hat All>ert Tis- 
sandier im Laufe des Sommers 1868 seine aeronautische 
Karri^e begonnen. Sein Bruder Gaston und ich hatten 
beschlossen, unsere Kräfte zu vereinigen, nm jene Lnrt- 
fahrten auszuführen, welche wir dann später in der be- 
kannten und vielgenannten Kollektion des Verlagshauses 
Hachette beschrieben haben. Da Albert Tissandier ein 
hervorragendes Talent als Zeichner offenbarte, lag (s nahe, 
dafi wir großen Wert auf seine Mitarbeit legten, denn er 
mufite einen vorzüglichen Illustrator abgeben, and es ist 
leicht einzusehen, welch ein hoher Wert dieser Fähigkeit 
beizumessen ist. Albert kam mit uns — Gaston und mir 
— nach London, wo er häufig an Bord des grofien 
Fesselballons Aufstiege machte, den man dem Genie 
Henry Giffards verdankte. 

Der berühmte Glaisher fand die Idee der aero- 
nautischen Publikationen sehr lobenswert und fühlte sich 
gleich dazu getrieben, zu dem Werke, welches wir planten, 
seinen Teil beizutragen. Er erklärte sich gerne zu unserem 
Mitarbeiter und lieferte bald darauf Albert Tissandier 
alle Dokumente, deren dieser bedurfte, um die historischen 
Begebenheiten der Luftschiffahrt in England wahrheits- 
getreu bildlich wiederzugeben .und so den Augen des 
französischen Lesepublikunis vorzuführen. 

Damit war nun die aeronautische Spexialität Albert 
Tissandiers ausgemacht und für, immer befestigt: als illn- 
strierender Künstler nahm er an einer liingen Reihe 
interessanter Luftfahrten teil, von denen manche einen 
sehr bewegten Verlauf nahmen, ohne daß jedoch der 
fleifiige Zeichner dabei einen ernsten Unfall zu erleiden 
gehabt hätte. Er entkam sogar — man mufi freilich sagen: 
durch ein Wunder der Geschicklichkeit — der Kata- 
strophe, bei welcher Eugene Godard nehst diei mutigen 
und tüchtigen französischen Offizieren hart mitgenommen 
wurde. 

Albert Tissandier gehörte der brüderlichen Gesell- 
schaft an, zu welcher sich die sogenannten »Belagerungs- 
aeronautenc von Paris vereinigt luben, also jene Männer, 
die, sei es im Dienste der Post oder der Armee, die be- 
lagerte Stadt Paris 1870/71 im Ballon verlassen haben. 
»Socii6t6 des Adronautes du Si^ge de Paris« heiBt diese 
Gesellschaft, die von Jahr zu Jahr an Zahl geringer wird, 
da von der alten Luft seh iffergarde einer nach dem andern 
dahingeht. Im Oktober 1870 hat Albert Tissandier die 
Linien der Preußen überflogen. Inmitten von feindlichen 
Truppenkörpern kam er mit glatter Landung zur Erde, 
und es gelang ihm das Kunststück, mit den wertvollen 
Depeschen glücklich zu entkommen. 

Der wichtigste Passagier Tissandiers bei der Fahrt 
aus dem belagerten Paris war kein anderer als M. Ranc, 
der heutige Senator von der Seine, eine der hervorragend- 
sten Persönlichkeiten der republikanischen Partei. Ranc 
war damals mit einer bedeutenden Mission betraut. 
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Nach. Vollbringüng seiner tcbönen Leistung, die 
ihm das Krens der Ehrenlegion einbrachte, vereinigte sich 
Albert Tissandier mit seinem Brader Gaston, am an 
dessen Versuchen einer Einfahrt nach Paris von außen 
vermittels Ballons teilzunehmen. 

Diese Versuche blieben, obgleich sich die beiden 
Tissandier ehrlich bemühten, unfruchtbar. Der Einfall, 
den Verkehr, der nur von Paris nach aufien ging, auch 
in umgekehrter Richtung — von auBen in die umzingelte 
Stadt — mittels Ballons herzustellen, wäre eigentlich nicht 
gerade übel und seine Verwirklichung gewifi wünschens- 
wert gewesen. Denn wohl konnten die beflügelten Boten, 
die Brieftauben, infolge der Erfindung des mikro-photo- 
graphischen Verfahrens enorme Quantitäten von Nach- 
richten befordern, doch hätte das Eindringen von Ballons 
nach Paris immer noch grofie Vorteile gehabt. Zentner 
von Briefen hätte man so in die Stadt bringen können 
und — wie wertvoll wäre doch die Ankunft eines Boten 
gewesen, der mehr sagen kann als hundert geschriebene 
Depeschen! 

Es ist sehr begreiflich, daß eine Anzahl der glück- 
lich aus Paris Herausgeflogenen in Anbetracht dieser Er- 
wägungen mit Eifer an die Aufgabe herangingen. Gaston 
und Albert Tissandier arbeiteten wirklich fieberhaft. Der 
Plan war an und für sich einfach; es handelte sich 
darum, um Paris entsprechend verteilte aeronautische 
Stationen einzurichten: Orleans, Chartres, Evreuz, Dreux, 
Rouen, Amiens. 

»Jeder Aeronaut«, so ordneten die Tissandier an, 
»wird im Besitz eines guten Kompasses sein und mu6 die 
genaue Richtung nach Paris kennen. Jeden Morgen wird 
er einen horizontalen Spiegel beobachten, auf welchem 
diese Richtung eingezeichnet ist, und wenn die Wolken 
dieser Linie nachfliegen, das heifit, wenn die oberen Luft- 
schichten diese Stromungsrichtung aufweisen, wird er so- 
gleich seinen Ballon füllen lassen, nach Tours um In- 
struktionen und Depeschen telegraphieren und wegfahren 
Der Auffahrtsort ist etwa 20 Meilen von Paris entfernt. 
Das Ziel ist eine Stadt, die samt ihren Befestigungen sich 
über einige Meilen erstreckt. Hat er nicht große Wahr- 
scheinlichkeit, unter den eigens gewählten Umständen an 
seinen Bestimmungsort zu gelangen? Fährt er daneben 
vorbei, nun, so wird er seine Reise eben bis zu einem 
Punkt fortsetzen, der außerhalb der die Stadt belagernden 
Feindesketten liegt. Kommt der Wind von Norden, so 
kann der Ballon von Amiens aufsteigen, weht er von 
Süden oder Westen, so werden die Aerostaten von Orleans 
oder Dreux bereit sein. Mit etwa zwölf ringsherum ver- 
teilten Stationen und zahlreichen Versuchen wird gewiß 
einer oder der andere von Erfolg gekrönt sein.« 

Vielleicht wäre der Plan gelungen, wenn die Aus- 
führung so geschehen hätte können, wie sie die beiden 
Tissandier im Kopfe hatten. In Wirklichkeit fiel die Sache 
aber dürftig aus. 

Der erste Versuch, welcher am 20. Oktober von 
Chartres ans mit dem »Jean-Bart«, eben jenem Ballon 
unternommen werden sollte, mit welchem Albert Tissandier 
aus Paris gekommen war, wurde durch einen Zufall im 
letzten Moment vereitelt. Die Deutschen hatten nämlich 
mehrere umliegende Ortschaften eingenommen, und der 
geängstigte französische Kommandant in Chartres stellte 
die Luftschiffer, als sie eben die letzten Vorbereitungen 
trafen, vor die Alternative, entweder sofort aufzufahren 
(was in diesem Moment nicht angängig war) oder Ballon 
und Depeschen dem Feuer zu überantworten. Die Aero- 
nauten wählten einen dritten Weg. Sie entleerten und 
verpackten mit Blitzesgeschwindigkeit den »Jean-Bart« und 
brachten ihn nach Dreux. Der geeignete Wind wollte sich 
dort nicht einstellen. 

Noch nicht entmutigt, begaben sich die beiden 
Tissandier mit dem »Jean-Bart« nach Rouen, wo sie am 
schnellsten zum Ziel zu kommen glaubten. Tatsächlich 
ging am 7. November alles nach Wunsch. Die beiden 
Aeronauten stiegen um ^^^12 Uhr auf, und richtig zog der 
Ballon in der Richtung gegen Paris! Stumm vor Auf- 
regung hängen die zwei zwischen Himmel und Erde. Sie 
hoffen, am Horizont bald das Bild der belagerten Stadt 
auftauchen zu sehen; sie malen sich die Landung dort 



aus . . . Bald gelangen sie in eine Wolke, die ihnen den 
Blick auf den Boden benimmt. Als sie Wieder Aussicht 
auf die Erde gewinnen, sehen sie sich ihrer Hoffnung^ 
beraubt : der Ballon hat eine andere Richtung eingeschlagen, 
unter ihm entrollt sich das Seinetal in den Andelys. — 
Es blieb nichts anderes übrig, als dort zu landen; die 
Gegend war von der französischen Vorhut besetzt. Die 
Luftschiffer entleerten ihren Ballon nicht, denn sie wollten 
noch einen Versuch machen; am nächsten Tag flogen sie 
wieder auf, diesmal kamen sie in die Normandie. Noch 
immer war ihre Hoffnung nicht erloschen; sie gedachten 
mit ihrem halbentleerten Aerostaten noch einen dritten 
Anlauf zu nehmen. Es sollte aber nicht dazu kommen. 
Der Wind, der zu einem wahren Sturm angeschwollen 
war, riß den schlaffen Ballon hin und her, bis dieser, dem 
enormen Druck nachgebend, riß. Das Gas entströmte der 
Hülle, und nun war jede Möglichkeit einer weiteren Fahrt 
ausgeschlossen. Es war dies auch der letzte derartige 
Versuch. Niederlage folgte auf Niederlage, und man kam 
bald zu der Einsicht, daß weitere Bemühungen der Aero- 
nauten zwecklos seien. 

War den Brüdern Tissandier hier der Erfolg ver- 
sagt, so setzten sie dafür einige Jahre darauf, bei der 
Elektrizitätsausstellung 1884 im »Palais de Tlndustrie«, 
durch Experimente der Ballonlenkung die Welt in Er- 
staunen. M. Bischoffsheim stellte den Brüdern, durch 
diese Versuche veranlaßt, eine bedeutende Summe zum 
Ausbau ihrer Idee und zur Erprobung ihres Systems in 
der freien Luft zur Verfügung. Obgleich noch unvoll- 
kommen, zogen die Versuche der Tissandier doch die all- 
gemeine Aufmerksamkeit auf sich, und man maß ihnen 
derartige Bedeutung bei, daß MM. Renard und Krebs 
in Chalais Meudon sie wiederholten. 

Vergessen wir nicht, daß man Albert Tissandier, 
und namentlich seinem zeichnerischen Talente auch noch 
andere Arbeiten verdankt als aeronautische. Es seien be- 
sonders die von ihm illustrierten Publikationen über 
Forschungsreisen im fernen Orient erwähnt. 

Das letzte öffentliche Auftreten unseres lieben 
Kollegen hat am 27. Jänner d. J. stattgefunden, gelegent- 
lich der Enthüllung des von Bartholdi entworfenen 
Denkmales der Pariser Belagerungsaeronauten. Albert 
Tissandier führte in dem brüderlichen Bankett der Ober- 
lebenden den Vorsitz. Er brachte bei dieser Gelegenheit 
den Antrag zur einstimmigen Anqahme, . es möge diese 
Zusammenkunft und Gedenkfeier der Belagerungsaeronauten 
fortan jährlich um dieselbe Zeit sich wiederholen. 

Mit tiefem Bedauern werden wir im kommenden 
Jahre ihn, den Antragsteller, in unserer Runde vermissen! 

^. de FonvülUi* 



SPELTERINI. 

Eduard Spelterini, dessen Namen man gewöhn- 
lich in Verbindung mit dem Titel »Kapitän« hört, zählt 
zu den bestbekannten Berufsluftschiffern der ganzen Welt. 

Spelterini, den wir gleichzeitig unseren Lesern im 
Bilde vorführen, ist ein gebürtiger Schweizer und erhielt 
seine aeronautische Ausbildung in der ersten Lnftschiffer- 
stadt der ganzen Erde, in Paris. Sein Erstlingsanfstieg 
fand dort im Jahre 1883 sUtt. 

Spelterini stieg anfangs, wie alle andern Berufsluft- 
schiffer, zumeist in den großen Städten auf. So unternahm 
Spelterini, wie sich die ältere Generation noch erinnern 
wird, im Jahre 1883 in Wien vom Trabrennplatse ans 
einige Aufstiege. 

Später versuchte sich Spelterini auf einem Gebiete, 
auf dem er bald zu einer unübertrefflichen Spezialität 
wurde, nämlich mit den Aufstiegen mitten in den Alpen 
von den fashionabelsten Luftkurorten der Schweiz aus. 
Dieses aparte Arbeitsgebiet bot ihm auch Gelegenheit, 
sich noch in einer anderen Disziplin zu einer geradezu 
einzigen Spezialität zu entwickeln, nämlich als Photograph, 
und zwar in Gletscheraufnahmen vom Ballon aus. 

Die bekanntesten Luftfahrten Spelterinis sind jene 
über den Gebirgsstock des Jura im Jahre 1898, über 
einen Teil der Alpen vom Rigi aus anno 1901, zweimal 
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der photographischen Platte festgehalten. Von grofier 
Plastik sind auch die Städtebilder in der Vogelperspektive 
von Zürich, Basel, St. Grallen, Lnxem and Genf, ferner 
die Anfnahmen von Eisformationen und Wolkengebildeo. 
Den Alpenbildem schließen sich die Aufnahmen über 
Ägypten würdig tm. Kairo, die moderne Residenz, da- 
neben die Totenstadt, der heilige Nil und die Wunder- 
werke der Pyramiden, die lybische Wüste sind packend 
festgehalten. 

Spelteiinis Fahrten dienten auch schon der Wissen- 
schaft. Verschiedene Schweizer Gelehrte nahmen daran 
teil und brachten wertvolle Ergebnisse heim. So ent- 
nahm der Züricher Physiologe Professor Gaule den im 
Ballon Mitfahrenden in verschiedenen Höhenlagen kleine 
Mengen von Blut und bestimmte die Anzahl der Blut- 
körperchen in dem entnommenen Blute. Er stellte fest, 
daß mit wachsender Höhe die Zahl der roten Blut- 
körperchen sich vermehrt, bei einer bestimmten Erhebung 
um die Hälfte gestiegen ist, aber an Farbkraft beträcht- 
lich eingebüßt hat. Bei seinen Fahrten über Ägypten 
beobachtete Spelterini dank seinen Aufnahmen aus großer 
Höhe eigenartige Formationen in der sonst so einförmig 
ausschauenden Wüste. Die Gelehrten, die er darauf auf- 
merksam machte, konnten an der Hand dieses Photo- 
gramms neue Gräber entdecken. 

Spelterini erwirbt sich auch Verdienste dadurch, daß 
er in den größeren Städten Deutschlands und der Schweiz 
Vorträge über seine Luftfahrten hält und dabei seine ge- 
radezu einzig dastehenden Ballonanfnahmen als Licht- 
bilder vorführt. Spelterinis Projektionsabende werden 
einstimmig als ebenso unterhaltend wie belehrend ge- 
priesen. 

Jetzt beabsichtigt Spelterini, wie wir erfahren, 
wieder nach Wien zu kommen, aber nicht mehr, um hier 
Aufstiege zu veranstalten, sondern lediglich um seine 
ganz außerordentlich wirksamen Ballonbilder in der 
»Urania« vorzuführen. 



EDUARD SPELTERINI. 

über den Vesuv im selben Jahre, femer die Aufstiege in 
Ägypten und schließlich die berühmte Alpenfahrt iui 
S^tember 1903: Damals stieg Spelterini, wie man sich 
noch eritinern wird, mit zwei Begleitern im Ballon »Stella« 
bei Zermatt auf und landete bei Bignasco auf der Süd- 
seite der Alpen. Die Fahrt hatte 20 Stunden gedauert, 
die von der »Stella« erreichte Maximalhöhe betrag 
&S00 OT, die Miaimaltemperatur — 7 Grad, die Ge- 
schwindigkeit 10 — 15 km in der Stunde, die zurück- 
gelegte Strecke, in der Luftlinie gemessen, 75 km. 

Ballonfahrten im Hochgebirge stellen an den Luf- 
schiffer große Anforderungen. Schon die Füllung des 
Ballons, der Transport des Wasserstoffgases in große 
Höhen verursachen mannigfache Schwierigkeiten. Auch 
das Landen mitten im gebirgigen Gelände erfordert viel 
Sachkenntnis und Geistesgegenwart. Denn eine Schleif- 
fahrt über Geröll und Grate könnte den LuftschifTer 
unter Umständen das Leben kosten. Spelterini hat auf 
seinen zahlreichen Luftfährten noch keinen einzigen Un- 
fall erlitten. Zweimal war er allerdings nahe daran; das 
erste Mal, als er bei einem furchtbaren Schneesturm in 
die Berge verschlagen wurde, das zweite Mal, wie er nach 
Oberfliegung des in Eruption befindlichen Vesuv ca. 20 km 
weit übers Meer hinausgetrieben wurde und erst nach 
fünfstündigem Streifen über der Meeresfläche samt seinen 
Passagieren geborgen werden konnte. 

Spelterini hat sich aber, wie gesagt, nicht nur als 
Alpen-Aeronaut einenWeltruf erworben, sondern auch, in 
Verbindung mit der Luftschiffahrt, als Ballonphotograph. 
Seine Anfnahmen von der Gondel aus sind einzig in 
ihrer Art und von hoher künstlerischer Vollendung. Ganz 
unerreicht sind die Bilder von den Alpenfahrten. Das 
Bemer Oberland mit Mönch, Finsteraarhorn, Jungfrau, 
der Eigergletscher, das ebenso majestätische wie unheim- 
liche Matterhorn und die anderen schneebedeckten Kerj^- 
riesen der Alpenwelt wurden von ihm teils seitlich beim 
raschen Aufstieg, teils aus Höhen von 5U00 — t)<X)ü m auf 



IRRTÜMLICHE AUFFASSUNGEN DES FLUG- 
PROBLEMS. 

Außer den irrtümlichen Auffassungen über den 
Einfluß des Windes auf frei in der Luft fliegende 
Körper, welches Thema wir in einer früheren 
Nummer besprachen, begegneten uns in letzterer 
Zeit noch einige andere flugtechnische Irrtümer, 
die, weil sie von Ingenieuren und Anhängern des 
dynamischen Fluges stammen, wohl der Erwähnung 
wert sind. 

Nach Ansicht eines dieser Herren, welcher 
sowohl in unserem als auch im Berliner Vereine 
Vorträge hielt, soll die lebendige Kraft des be- 
wegten Flugkörpers zur definitiven Lösung des 
dynamischen Fluges beitragen, indem — wie der 
Vortragende meinte — nicht bloß die motorische 
Kraft der Maschine, sondern die lebendige Kraft 
des bewegenden Flugkörpers es erst möglich mache, 
gegen stärkere Winde fliegen zu können. 

Der Ideengang dieses Herrn ist folgender: 
Der Motorballon schwimmt in der Luft wie der 
Fisch im Wasser und da der Ballon in der Luft, 
wie der Fisch im Wasser, das spezifische Gewicht 
des von ihm verdrängten Mediums hat, so muß 
derselbe zu seiner horizontalen Bewegung eine 
Summe von Arbeit leisten, die gleich dem ge- 
samten Stimwiderstande des Schwimmkörpers, 
multipliziert mit der sekundlichen Eigengeschwindig- 
keit, ist. Folglich kann der Motorballon bei dem 
(großen Volumen, das er haben muß, und dem 
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daraus resultierenden großen Stirnwiderstande nicht 
die genügende Eigengeschwindigkeit erlangen, am 
gegen stärkere Winde ankämpfen zu können. So 
weit wäre der Gedankengang, wenn aach nicht 
nett, doch richtig. Nim kommt das Neue, aber Un- 
riditige. Der Vortragende meint, weil der Vogel 
schwerer als die von ihm verdrängte Luft ist, so 
besitse derselbe eune große lebendige Kraft und 
mittels dieser lebendigen Kraft dringe der Vogel 
80 mächtig auch gegen den Wbd m die Luft ein, 
daß selbst dann, wenn die Eigengeschwindigkeit 
des Vdgels schwächer als die Geschwindigkeit des 
Windes ist, der Vogel trotzdem mit Hilfe der 
lebendigen Kraft gegen den stärkeren Wmd fliegen 
könne. Die lebendige Kraft soll also nach dieser 
Anfiassung auf dem ganzen Wege eine konstant 
wirkende Arbeit leisten. Hierin liegt der Irrtum. 
Unter lebendiger Kraft verstehen wir bekannt- 
lich das Produkt aus der halben Masse in das 

Quadrat ihrer Geschwindigkeit TAss ~^Y Diese 

lebendige Kraft hat jeder in Bewegung sich be- 
findende Körper; der Jilotorballon, dessen spezifi- 
sches Gewicht gleich . der von ihm verdrängten 
Luft ist, ebensQ wie der Vogel oder die Flug- 
maschine, deren Gewicht also schwerer als die 
Luft ist 

Der Vogd und die Flugmaschme müssen zur 
Zorflcklegung eines bestimmten Weges zur um- 
gebenden Lufit, genau wie der Motorballon, die- 
jenige Summe von Arbeit leisten, welche aus dem 
gesamten Stirnwiderstande, multipliziert mit dser 
seknndlichen Eigengeschwindigkeit des fliegenden 
Körpers, zu der umgebenden Luft resultiert. 

Die lebendige Kraft hilft dabei gar nichts 1 

Wenn eine schwere Lokomotive auf ebener 
Bahn in Bewegung gesetzt werden soll, so wird 
sie selbst dann, wenn der Lokomotivfiihrer gleich 
vollen Dampf gibt, doch nicht sofort die volle Ge- 
schwindigkeit erlangen, sondern injfblge des Träg- 
heitsmomentes ganz langsam beginnen und mit be- 
schleunigter Geschwindigkeit sich so lange bewegen, 
bis die gesamten zu überwindenden Widerstände 
(Reibung, Stimwind u. s. w.) mit der vorhandenen 
motorischen Arbiritsleistung der Lokomotive ins 
Gleichgewicht kommen, dann wird aber, so lange 
die Widerstände und die Arbeitsleistung der Ma- 
sqhine sich nicht ändern, die Geschwindigkeit der 
Lokomotive eine konstante bleiben. 

So lange die Geschwindigkeit eine beschleunigte 
war, also auf dem Wege von der Ruhe angefangen, 
bis zur konstanten Geschwindigkeit, hat die Ma- 
schine eine größere Summe von Arbeit leisten 
müssen, als sie zur Überwindung der normalen 
Widerstände bei konstsuiter Geschwindigkeit zu 
leisten gehabt hätte, weil anfangs die Überwindung 
des Trägheitsmomentes der Masse die meiste Ar- 
beit verlangt Diese letztere überschüssige Arbeit 
der Maschine ist eben als lebendige Kraft der Masse 
in dem bewegten Körper dann aufgespeichert. 

Sobald aber die Geschwindigkeit eine konstante 
gei?orden ist, findet kein Zuwachs lebendiger Kraft 
me^r statt und die bereits aufgespeicherte im be- 



wegenden Körper vorhandene lebendige Kraft bleibt 
so lange wirkungslos, als die konstante Geschwindig- , 
keit anhält, Erst in dem Momente, wann die Ma- 
schine aufhört zu arbeiten oder irgend^ ein Hindernis 
die Geschwindigkeit hemmt, tritt die lebendige 
Kraft in Wirkung, an deren zerstörende Macht 
wir leider noch oft genug durch die Zusammen- 
stöße von Schiffen oder Eisenbahnzügen gemahnt 
.werden. Die lebendige Kraft wird also erst durch 
die überschüssige Arbeit der Maschine geschaffen 
und muß dann bei der Beendigung der Fahrt, wie 
!«. B. bei der Lokomotive, wenn letztere schnell 
zum Stillstand gebiacht werden soll, mittels Bremsen 
zerstört werden. 

Die lebendige Kraft hat also in dieseni Falle 
nur eine schädliche und während der Fahrt bei 
konstanter Geschwindigkeit nur eine ausgldchende 
Wirkung. 

Wenn somit ein Flugkörper bei einem Winde 
von 10 m pro Sekunde mit einer Geschwindigkeit 
'von 15 m pro Sekunde im Verhältnis zur Erde 
direkt gegen den Wind fliegen will, so muß dieser 
Flugkörper, gleichgültig ob es ein Motorballon 
oder eine dynamische Flugmaschine ist, eine Eigen- 
geschwindigkeit von 25 m pro Sekunde zu der 
ihn umgebenden Luft haben, somit einen Stim- 
wind von 25 m pro Sekunde durch seine motorische 
Arbeit überwinden können. Der Unterschied hegt 
nur darin, daß die Flugmasdune infolge - ihres 
geringen Querschnittes, also nicht infolge der- 
lebendigen Kraft, sondern infolge d6s ge* 
ringen Stirnwiders^tandes die Eigen- 
geschwindigkeit von 25 m pro Sekunde und auch 
mehr leicht erreichen whrd, während der Motor- 
ballon infolge seines großen Querschnittes eben 
solchen Stimwiderstand nie überwinden wird könn^. 
Wenn bei dem Motorballon der Motor zum 
Stillstand kommt, so wird die vorhandene lebendige 
Kraft durch den großen Stimwiderstand in kürzester 
Zeit verbraucht sem und der Motorballon vom 
Winde bald mitgenommen werden. Wenn dagegen 
bei dem Drachenflieger der Motor versagt, so- 
wird die lebendig^ Kraft noch eine lange Zeit ' 
fortwirken und dem Drachenflieger, in solchem- 
Falle als Gleitflieger, zur sicheren Landung ver- • 
helfen.*) Hier also, wie auch bei dem motorloseü ^ 
Segelflug, spielt die lebendige Kraft eine wich^ge* 
Rolle, dagegen während dem normalen Fluge bei * 
konstanter Geschwindigkeit ist die lebendige Kraft . 
ganz wirkungslos und vermag gar nichts dazu 
beizutragen, um gegte den Wbd leichter ankämpfend 
zu können. 

Ebige andere Herren Wollen' wieder die 
lebendige Kraft der rotiereiiden Massti (Schwungrad, 
Gyroskope, rotierenden Kranz u. s. w.) dazu ; be-; 
nützen, um der Flugknaschbe ebe sichere aüt^;^ 
matische Stabilität zu verschaffen. Die Laien suchen . 
noch immer neue physikalische -Wirkungen zu en^c^ 
decken, um ein Problem zu lösen, welches scUo^ 
längst gelöst ist 

So haben wir zum Schlüsse unserer letztj^iif^ 
Vortragssaiso h am 20. April l. J. in uns/er^m 

*) Nur Lal«a glaab«n, dftß, wenn bei dem 'DraehenSfiii^r W" ' 
Motor yerwgt, denelbe eofort stanen moS. 
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WwiiQi FhigtBBHuuMieflr Vcvorac* 6uicn v<Mtrag gi9^ 
hiBt; dem wir mit ganz besonderen ErwAitnagen 
entgegeittaheiiy weü dereelbe mit emem vielver* 
sfMchend^ii Progmniii vn Scene gesetzt wurde. 




Der Vortrageode bemühte sich vergebens mit 
allen mflgfchcn wissenschaftlichen Argumenten and 
eiporimenteüen Demonstrationen, wosn auch Hund, 
und Katae berbeignsogen wurden,, su beweisen, 
daB eine, sichere automatische Stabilität für die 
djmamische Flugmaachine nur mittels emes lotieren- 
dea Kranzes zu erlangen seL Züi Beweisfilhmng 
demonatriartgder Vortragende einen kleinen Apfiarat, 
desy wie die obenstehende Figur zeigt, aus einem 
kle^san JUhmea o^ zwei kleinen Luftschrauben c 
und. J und dem aus versteiftem Papierband her- 
gestallten Ring d bestdit, welch leUterer dnrch 
diagonale Fäden-« mit dem Rahmen a verbundea ist. 

Mitlifils der gedrehten' Gummisdmur in der 
Mitte des lUhmens dreht sich die obere Luft- 
schmube d ia einer Riohtnngi während die zweite 
L ufts ch ran b e c samt dem Rahmen, a und dem Ring d 
^ epitgegengesetster Richton^^ durch die Reaktion 
sich drehen. Der ganze Apparat wurde also in 
schnelle Rotation vernetzt Trotadem war das 
Experiaifnt nicht überzeugend, denn der Apparat 
wendete sich nach kurzem horizontalen Flug nach 
oben gegsn den Plafond und das sweitemal rechts 
geigen die Wand. Wie oft hatten dagegen die Mit- 
glieder uneeres Vereines Gelegenheit gehabt, Mo- 
delle von Drachenfliegern horizontal durch den- 
selben Saal fliegen zu sehen, bei denen aufter den 
Propellern sich gar nichts drehte. 

Wir wollen von dem wichtigen Faktor ganz 
absehen, da£ der rotierende Kzanz, welcher die 
S t a b il ität einer ftei fliegenden Flugmaschine im 
günstigen Sinne beeinflussen soll, so schwer von 
Gewicht sein mülte, wie eine dynamische Flug- 
maschine gar nicht an toter Last in die Luft 
mitschleppen kann, sondern möchten nur fragen: 
Wo soU dieser rotierende Kranz bei der Fiug- 
maschine angebracht werden? Die Gondel mit 
dem Motor und den mitfahrenden Menschen kann 



doch nicht mttrotieren. *fHätte der Vartragende 
versucht, wenn auch nur ein kleinesi eiDfiichfe% mit 
Gummischnur angetriebenes Modell nach setnen 
neuen Prinzipe herzustellen^ so hätte er aich sofoii 
überzeugt, dafl ein solches Modell, somit aocb eis 
giodes Flugscfaiff nach seinem Biiazipe gar nicht 
auszuführen geht Auf dem Programm hiefl es wohl 
unter Punkt VI: »Vorführung fliegender Mbddle.f 
Was aber der Vortragende vodührte^ waren keine 
Modelle einer Flugmaschiney amulem nur ein physi- 
kalisches Eaperimcnt; 

Ein Modell einer Maschine ist ein Objekt, 
welches die Aosfdhning emer projektierten Maschine 
in (möglichst) kleinem Maflstabe zeigt und dabei 
die Funktion und die Wirkung wie anch die innere 
und äuflere konstruktive Anordnung der gedachten 
Maachnie klar zur Darstellung bringt 

Wenn ein papierener Schmstteriing (ein be- 
kanntes Spielzeug) sich in die Lufi; erheben, kann, 
so ist das wohl ein überzeugender physikalischer 
Beweis, dafi man mittels Lufbchrauben einen 
Körper, der schwerer* wie die Luft ist, durch 
dynamische Kräfte in die Luft heben kann. Den- 
noch ist ein papierener Schmetterling noch lange 
kein Modell einer Flugmaschine. In den Wiener 
Spielwarenhandlungen erhält man heute auch kleme 
Drachenflieger, >A6rov61oce€, die mit einer kleinen 
angehängten Puppe, wenn man die Flieger ge- 
schickt aus der Hand läflt, horizontal einen gzoAeo 
Saal recht hübsch durchfliegen. Die^r kleine Flieger 
ist aucii ein überzeugender physikalischer Beweis, 
dafl der mechanische Dradienflieger mögÜdi ist, 
aber noch kein Modell einer Fhigmaschine. Da- 
gegen ist der Apparat, wdcher auf Schlittenkvfen 
montiert mit Steuer und Puffer ausgerttsteti selbst- 
tätig auf einem langen Tische oder auf dem Boden 
einen Anlauf nimmt, dann bei einer gewissen er- 
reichten Eigengeschwindigkeit den Boden verläßt 
und horizontal in auftteigender Bahn, fM und 
stabil einen großen Saal durchfliegt, ein wirkliches 
Modell eines Drachenfliegers; und solche Modelle 
sind in Wien seit 26 Jahren oft und oft bei öffient« 
liehen VortiTägen demonstriert worden. 

Für den Konstrukteur und Techniker mufl es 
gleichgültig sein, ob ein solches Modell mit einer 
Dampfmaschine oder bloß mit einer Gammischnnr 
angetrieben wird. Die Motorfrage ist eine Frage 
für sich. Der Techniker braucht nur nachzurechnen, 
ob wir heute entsprechende Motoren haben, um 
auch Menschen mittels Drachenffieger durch die 
Luft tragen zu können. 

Fünfzehn Jahre später, nachdem längst in 
Wien die ersten kleinen, durch Gummischnüre an- 
getriebenen frei fliegenden Modefie von Drachen- 
fliegern öffentlich vorgeführt waren, baute Professor 
Langley in Washington ein größeres Modell 
eines Drachenfliegers, welches mit einer kleinen 
Dampfmaschine von 1 H. P. angetrieben wurde. 
Dieses letztere Modell, welches auf zwanzig Ver- 
suche einmal gut zum Fliegen kam, dann aber 
gleich ein Kilometer weit flog, hatte nur einen 
Fehler; es konnte nicht selbsttätig* den Anlauf 
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nehmen,, sondern mußte mittels einer Wurfmaschine 
in die Luft geschleudert werden. 

Zu diesem Zwecke benutate Professor Laogley 
eine Bftrke mit einer Hütte, von deren Dach das 
Moden in die Luft durch die Wurfmaschipe ge^ 
stoBen wurden Es ist merkwürdige dafi Professor 
Langley, dem es gelange ein sonst ao gut durch* 
dacjrte» Ifoddl eines Drad^enfliegers herzustdlen, 
gerade fttr den Abflug ein so unglückliches^ 
kompUaiertea und kostspieliges System wiüütey.mit 
dem ersieh ein paar Jahre lang quälte. Durch das ge- 
waltsame Hinausschleudem in die Luft muMe die 
Stabilität des Apparates zerstört werden und es 
war nnr ein Zufidl, wenn: das- Modell einmal die. 
Stabilität behielt Dieses verfehlte System des Ab- 
fluges wendete Professor Langley auch bei den 
Versuchen mit seinem großen Apparate an, die 
denn auch mi%lückten, waa sehr zu bedauern ist 
Hätte Professor Langley seinen Flugapparat auf 
ein&chea SchÜttenkufen oder auf Schwimmer 
montiert und zum selbsttätigen Anlauf gebracht, 
so wäK» seioe Versuche wahncheinlich von Erfolg 
gekrönt worden. 

Die Brüder Wright, welche bereit 39 km 
in 39 Minuten mit ihrem Drachenflieger frei durch 
die Luft geflogen sind, machen den Anlauf mit 
ihmn Ai^rate auf Rädern von Schienen, waa ich 
nicht Ar ganz gut halte, aber ihr Anlauf geschieht 
selbsttätig, und das ist die Hauptsache. Sie 
sind bereits 160mal geflogen, also auch 160aial 
gelandet. Wenn man auch annehmen mu£i daß der 
Apparat bei den 160 anfangs ungeübten Landungen 
gewiß zuweilen beschädigt wurde, aber die- beiden 
Brüder, wdche abwechselnd die FreiflUge ausfllhrten 
und die Landungen nach einer durchschnittlichen 
Fluggeschwindigkeit von 60 km die Stunde machten, 
dabei körperlich gesund und unbeschädigt blieben, 
so muß man über eine solche Leistung staunen. 
Ich bezweifle, daß es viele Automobilisten gibt, 
die 160 Fahrten mit einer Geschwindigkeit von 
60 km die Stunde machten und dabei noch ihre 
gesunden Glieder behalten haben. Jetzt werden 
wohl endlich die Faseleien über die großen Ge- 
fahren verstummen, welche dem Drachenfli^er vqu 
Gegnern des letzteren angedichtet wurden. 

Gewiß wird auch die dynamische Luftschifl"- 
fahrt ihre Opfer fordern, denn Unvorsichtigkeit, 
Ungeschicklichkeit und Konstruktionsbrüche der 
Maschine wird man nie ganz aus der Welt schaffen 
können, da aber Materialbrüche und Zusammen- 
stöße mit einer Flugmaschine in der Luft seltener 
möglich sind, als mit dem Automobil auf der Straße, 
so werden auch die Unglücksfälle in der Luft 
seltener sein. 

Wenn es unter den Flugtechnikem noch einige 
wenige Herren gibt, welche hoffen, mit dem Schrauben- 
flieger oder Rudeiflieger bessere Resultate als mit 
Drachenfliegern erzielen zu können, so kann man 
solche Hoffnungen und Bestrebungen noch gelten 
lassen, weil der Flug des Menschen nach allen 
drei Systemen möglich ist. Diejenigen Herren 
aber, die noch immer zur Lösung des dynamischen 
Flugproblems neue physikalische Gesetze und 



Wirkungen suchen und entdecken wollen, beweisen 
damit nur ihre Unkenntnis der Frage. Das 
dynamische Flugproblem ist läogst gelöst und 
die dynamische Fiugmaschine bereits vorhanden. 
Heute liegt es in der Hand des geschickten Kon- 
strukteura und Maschinenbauers, das Vorhandene 
weiter zu entwickeln, zu verbessern und dem prakti- 
sdien Bedürfnisse anzupassen. Das Land, welches 
das meiste Geld für diese Arbeiten finden und 
opfern wird, wird auch die ersten praktisch brauch- 
baren dynamischen Flugmaschinen haben. 

Die Detailkonstruktionen der Flugmaschine 
werden ebenso verschieden sein wie schon heute 
bei den Automobilen, und in diese Richtung hat 
heute der Erfinder und Konstrukteur sein Augen- 
nierk zu wenden, 

Das dynamische Fhigproblem an sich ist heute 
keine Erfinderfrage mehr, sondern nur eine Geld- 
frage. Ing. Wilhelm Kress, 



SANTOS-DUMONTS DRACHENFLÜGE. 

3. September. 

Santos-Damoat hat nach ein^r kleinen Rahepause 
zu Ende August seine Arbeiten an dem Drachen- 
flieger wieder aufgenommen. Wie schon kur« gemeldet 
wuide, war der Anfang dieser neuen Versuchsperiode 
nicht sehr gläa«nnd. Die Experimente fanden auf einer 
Wiese statt, die sonst gewöhnlich zum Zwecke des Polo- 
spiels benutzt wird, also einem sehr schonen, flachen, 
gepflegten Rasenterrain. Gleich bei der ersten Auffahrt 
hoit0 sich der Apparat eine Panne, die nicht so sehr 
deshalb als bösartig zu bezeichnen ist, weil sie vielleicht 
schwer i^u reparieren wäre, wohl aber deswegen, weil sie 
zeigt, da6 die f&r notwendig erachtete uberleichte Kon- 
struktion der Flugmaschine nicht viel nutz sein dürfte. 
Die Motorwelle steht unmittelbar in Verbindung mit der 
Propellerschranbe. Daraus geht hervor, daß die Schrauben- 
achse, wenn der Motor angeht, einen plötzlichen Ruck 
erhält und daß die Flügel mit brutaler Wucht auf die 
Luft schlagen. Die zarte Welle aus Stahlrohr konnte 
diesem plötzlichen Ruck nicht stand halten und verbog 
sich, was bei ihrem leichten Bau wohl erklärlich ist Das 
Übel war zwar bald behoben, aber der Um&tand, dafi sich 
derartiges ereignete, weist darauf hin, dafi ähnliches noch 
häufig vorkommen mufi. Für d^n Drachenflieger ist von 
der Gesellschaft »Antoinette« eine neue Propellerschraube 
hergestellt worden. 

Der zweite Versuch mit dem »Raubvogel«, wie 
SantoS'Dumont seinen mehrselUgen Drachenflieger nennt, 
fiel besser aus ^Is d^ erste, obgleich dabei nicht eben 
viel geleistet wurde. Es war ein schöner, angenehmer Tag. 
Santos-Dumont erschien in aller Frühe mit dem Flug- 
apparat wieder auf dem Polo-Spielplatz. Er setzte sich in 
die Gondel, liefi den 24pferdigen (älteren) Motor anlaufen, 
und alsbald nahm der Apparat seinen Schwung. Der 
Drachenflieger rannte, von der Kraft des Propellers ge- 
trieben, über die glatte Rasen bahn, doch erhob er sich 
nicht. Santos-Dumont wandte und fuhr zurück. Kein Er- 
folg! Zu geringe Geschwindigkeit! Der Lauf ward unter- 
brochen» man machte sich am Motor zu schaffen. Er sollte 
eine gröfiere Schnelligkeit entwickeln. Die Mühe, die man 
sich gab, blieb nicht ganz ohne Erfolg, denn beim nächsten 
Anlauf hob sich der Apparat eine Spinne hoch vom 
Boden ab. Lang dauerte der Flug nicht, denn der Motor 
arbeitete nngleichmäfiig. Anstatt ruhig zu schweben, machte 
infolgedessen der Apparat einen Luftsprung nach dem 
anderen, immer gleich wieder zu Boden fallend, wenn ei 
sich haJbwQgs emporgeschwungen hatte. Santos-Dumont 
Khiea von Stm Resultat nicht unbefriedigt %vl sein. 
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10. September. 
Der 4. September ist für Santos-Damont ein be- 
sonders gläcklicher Tag gewesen. Nach den vielen mühe- 
yollen, Ärger über Ärger bringenden, mehr oder weniger 
fruchtlosen Versuchen mit seinem »Raubvogel« ist ihn! 
am 4. September auf der Polowiese in Bagatelle ein 
hübscher Flug gelungen. Während bis dahin der 
Apparat sich blo6 in kurzen Sprüngen und gewöhnlich 
bloD eine oder zwei Spannen hoch vom Boden ab- 
gehoben hatte, ward diesmal eine gröfiere Strecke in 
ziemlich stabilem Flug und in 1 — IVi »« Höhe zurück-, 
gelegt. 

Wie ein Lauffeuer verbreitete sich am Abend des 
4. September die Nachricht durch die Pariser Sportkreise : 
»Santos fliegt!« 

In der Tat darf sich der Brasilianer gratulieren, 
denn was er da geleistet hat, war mehr als ein bloßer 
Zufallssprung und mehr als ein Gleitflug, wenn auch ver- 
schiedene günstige Umstände: geeignetes Wetter, bestes 
Funktionieren des Motors, erstaunliche Festigkeit der 
aufs äußerste angestrengten Achsen und Wellen u. s. f., 
susamment reffen mußten, um ein solches Gelingen über- 
haupt möglich zu machen. 

Santos-Dumont hatte sich an dem genannten Tage 
schon um 5 Uhr früh — er liebt die zeitlichen Morgen- 
stunden — von dem Park in Nenilly nach dem Poloplatz 
von Bagatelle begebet. Vor einigen Wenigen Zeugen ließ 
er den neuen öOpferdigen Antoinette-Motor anlaufen, der 
die Propellerscb raube alsbald in eine übermenschliche 
Umdrehungsgeschwindigkeit versetzte. (Georges Bans, 
der einer der Augenzeugen des Versuches gewesen . ist, 
berichtet in »Les Sports« von 1100 Touren in der 
Minute. Die Vei antwortung für die Richtigkeit dieser 
Angabe muß ihm überlassen bleiben.) Es sei daran 
erinnert, daß die Flügelschraube einen Durchmesser von 
2 m besitzt. 

Mit einem mächtigen Ruck setzte der Propeller 
den »Raubvogel« in Bewegung und entriß ihn den 
haltenden Händen des Mechanikers Chapin und der 
Gehilfen. 

Mit gespannter Aufmerksamkeit saß dabei Santos- 
Dumont am Steuer. Der Flugapparat rollte nicht lange 
auf dem Boden. Er hob sich von der Rasenfläche um 
ein beträchtliches Stück — es mag 1 — l^i m gewesen 
sein — ab und glitt mit großer Schnelligkeit durch die 
Luft, um sich erst viel weiter vorne wieder auf seine 
Räder niederzulassen. 

Da der ganze Vorgang sich enorm rasch abspielte, 
kann man die Abflugs- und Niedergangsstelle nicht mit 
voller Sicherheit angeben; man kann also nicht absolut 
zuverlässige Zahlen für die Fluglänge angeben. Sicher ist 
nur, daß es eine ganz erhebliche Strecke war; sie wird 
auf 100 m und mehr geschätzt. 

Santos-Dumont äußerte auf Befragen über seine 
Eindrücke während der bedeutsamen Augenblicke des 
Fluges folgendes: 

»Ich hatte wohl das Gefühl, daß sich der Apparat 
mit mir in die Luft erhöbe, denn ich fühlte, vom festen 
Boden getrennt zu sein — eine den Aeronauten wohl- 
bekannte Empfindung — und sah, daß die Vorderräder 
die Grasfläche verließen : aber ich glaubte nicht an einen 
so raschen Erfolg. Was das Hinterrad des Tricycles 
machte, ob es noch auf dem Boden lief oder sich schon 
in der Luft befand, das konnte ich nicht sehen. 

Sie können sich denken, wie ich mich freue, da 
ich nun von den Zuschauern erfahre, daß mein Gefühl 
des Schwebens kein eingebildetes war, daß mein »Nr. 14 
bis« wirklich durch seine eigene Kraft die Bodenfläche 
verlassen hat und ganz auf seinen Flügeln ruhend dah in- 
gesegelt ist. Denn Sie wissen, daß ich auf alle anderen 
Lanciermethoden verzichtet habe, auf alle die Vorrich- 
tungen, die in der Natur nicht zu finden und künstlich 
schwer herzustellen sind. 

Für morgen habe ich schon die Herren Ernest Arch- 
d6acon, den Präsidenten der aviatischen Kommission, 
Deutsch, Tatin, Rousseau und Blöriot herbestellt. 
^3 sind dies die Mitglieder der genannten Kommission, 



welche den von M. Archdiacon gestifteten aviatischen 
Preis zu vergeben hat.« 

Santos-Dumont ist der Erste, der sich um diesen 
Preis bewirbt ; wenn er auch nicht der einzige Reflektant, 
sp ist er doch der einzige, der wirklich Versuche macht, 
die Trophäe zu erringen. Obgleich die Propositionen nicht 
allzu schwierig sind, macht es Santos doch heiße Mühe, 
ihren Forderungen gerecht zu werden. Gleich an dem 
Nachtage der vielversprechenden und vielbeftprocheneo 
Leistung wollte der eifrige Brasilianer den entscheidenden 
Flug tun. Er war voll Zuversicht, aber — es wurde, 
nichts daraus. Und seither mißlang ein Versuch nach dem 
anderen, weil immer einer jener störenden ZufSlle sich 
einstellte, deren, gemeinsames Ausbleiben viel wunder- 
barer ist, als ihr scheinbar boshaft berechnetes Eintreffen. 

Vor allem mußte' am ersten ausgewählten Tage der 
Versuch wegen zu starken Windes abgesetzt werden und 
die Kommission konnte sich um Vt^ U^ morgens von 
Bagatelle wieder nach Hause begeben, um ruhig weiter- 
suschlafen. 

Die Versuche an den folgenden Tag^ aber wurden 
nicht mehr durch das Wetter, sondern durch den Motor 
vereitelt, bis am 8. d. M. endlich gar die Schrauben welle 
brach, wodurch eine Pause von einigen Tagen notwendig 
gewerden ist. 

18. September. 
Die ersten Versuche, welche Alberto Santos- 
Dumont mit seinem »Raubvogel« vor der Kommission 
des Archdiacon •^Prebes angestellt hat, sind« wie wir 
meldeten, von keinem Erfolge begleitet gewesen. Hiqder- 
nisse verschiedener Art haben sich der Verwirklichung 
des erwarteten Fluges entgegengestellt, einmal (beim 
zweiten Versuch) erst in dem Momente, als das Spiel für 
Santos schon gewonnen schien. 

"DitMtT aufregende Fall trug sich «am 7* September 
zu. Das Experiment war ausnahmsweise ' statt auf die 
bekannte Hahnschreistunde auf Nachmittag' angesetzt 
worden, und zwar wegen des am Morgen drohenden 
Regens. Natürlich fanden sich eine ganze Menge von 
Zuschauem ein, die sich sonst von der allzu seitlichen , 
Morgenstunde hätten abhalten lassen, auf dem Poloplatz 
zu dem interessanten I^reisbewerb zu erscheinen. In der 
blauen Mechanikerjacke •— iabei das Band der Ehren- 
legion im Knopfloch — bestieg Santos um 5 Uhr abends 
die schmale Gondel. Die Abfahrt verzögerte sich dadurch, 
daß ein schadhaftes Röhrenstück durch ein neues ersetzt . 
werden mußte. Die Dämmerung war schon . hereinge- 
brochfen, als Knattern tind Summen des Achtzylinder- 
motors erscholl. 

Die Luftschraube wirbelte herum und alsobald nahm 
der Apparat seinen Anlauf. Der Flieger stellt sich auf, 
da bewegt Santos das Steuer und die Räder heben sich 
vom Boden. Zuerst die beiden Vorderräder, dann das 
Hinterrad . . . oder nein, doch nicht ganz: noch streicht 
das hintere Rad sanft auf dem Boden. Es will sich eben 
heben, der »Raubvogel« will eben seinen Flug nehmen, 
als plötzlich das Geräusch des Motors verstummt und der 
Apparat wieder auf die Räder sinkt. Was ist geschehen ? 
Santos-Dumont, mit einer verzweifelten Geste, bekennt, 
daß er selber schuld ist! Er hat ein falsches Pedal 
getreten ! 

Der Versuch wurde nach diesem Mißgeschick so- 
gleich zweimal wiederholt, obgleich man in die Finsternis 
der hereinbrechenden Nacht hineinlLam. Der Motor aber 
leistete bei diesen zwei Versuchen nicht mehr so viel wie 
bei dem ersten: kein Rad hob sich vom Boden ab, 
obgleich die Polowiese ihrer ganzen Ausdehnung nach 
befahren wurde. 

So brach denn Santos die Versuche für diesen Tag 
ab; am nächsten sollten sie ihre Fortsetzung finden. 

Auf die Bitte des Komit6s des Archdiacon -Preises 
ist Santos-Dumont von seinen ganz frühen Morgenstunden 
abgegangen. Um 9 Uhr vormittags wurde am 8. - Sep- 
tember angefangen. Eine ziemlich zahlreiche Gesellschaft 
hatte sich eingefunden und im Halbkreis gruppiert, um dem 
Aviatiker freie 3ahn zu lassen. Man kurbelt den Motor an und 
— schon ist das Malheur geschehen! Die Welle, welche -die 
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Loftschranbe mit dem Motor verbindet, bat einen teil- 
weisen Brucb erlitten and es ist nocb gut, daß man es 
recbtseitig bemerkte nnd die Mascbinen abstoppte, denn 
sonst bfitte ein böses Unglück passieren können. 

Der Schaden war verhältnismäßig rasch repariert, 
nämlich im Verlaafe von zwei Tagen. Gleichzeitig aber 
nahm Santos eine kleine Modifikation an dem Motor vor, 
den er mit einem Fiat-Karborator versah, wodurch die 
acht Zylinder des Fünfzigpferders erst recht zur Geltung 
kommen sollen. 

Der 13. September war ein besonders wichtiger Tag 
für Santos-Dumont. Der neugebackene Aviatiker hatte 
sich mit dem reparierten Apparat vor der abermals ver- 
sammelten gestrengen Kommission an die schwierige Probe 
heranzuwagen und diesmal sollte sozusagen alles daran- 
gesetzt werden, die Aufgabe zu losen und den Richtern 
wie den Zuschauem zu beweisen, daß sie nicht einer 
hoffiaungslosen Pfuscherei zuliebe aufgestört worden sind. 

Man wußte recht wohl, wie ernst es Santos-Dumont 
um diesen Beweis zu tun sei, und die Aeronauten und 
Flugtechniker, welchen das Bemuhen der Aviatiker nahe 
geht, waren daher begreiflicherweise zahlreich auf den 
Beinen, um sich den Kampf, den der zähe, hartnäckige 
Brasilianer gegen die Unvollkommenheiten des Materiales 
nnd die sich ihm entgegentürmenden Schwierigkeiten 
seiner großen Aufgabe mit bewundernswerter Verve führt, 
nicht entgehen zu lassen. Unter den vielen Anwesenden 
sah man MM. Archd^acon (den die Sache vor allen 
angeht), Levavasseur, Emile Carton, Fr^ddric L hoste, 
Georges Besan9on, Robert Esnault-Pelterie, Fau- 
bert, Bldriot, Gustave Hermite, Alfred Leblanc, 
Auguste Nicolleau, Muller, Millanvoye, de Mas* 
fr and und noch andere bekannte Gestalten. 

Knapp vor 8 Uhr besteigt Santos-Dumont die Gondel. 
Der Motor wird in Gang gesetzt und treibt den Apparat 
in raschem Laufe über die glatte Rasenfläche. Aber zum 
Fluge kommt es nicht. In keinem einzigen Moment sind 
alle drei Räder des Tricycles in der Luft. Die Ursache 
liegt wohl im Motor: er macht statt 1400 bloß 900 Touren 
pro Minute. Ferner hat Santos bemerkt, daß der Apparat 
die Tendenz hat, sich nach einer Seite hin zu neigen, 
und verschiebt deswegen ein Gewicht in entsprechender 
Weise. 

Ein zweiter Versuch soll nun in umgekehrter Anlauf- 
richtung gemacht werden, d. i. mit dem Kurs von Süden 
nach Norden, gegen Neuilly. Der Apparat wird also an 
dem Südende des Platzes mit dem Vorderteil gegen 
Norden aufgestellt. Um 8 Uhr 40 Minuten gibt Santos- 
Dumont das Zeichen zum Ankurbeln. Ein Schnauben des 
Motors, und mit einer Geschwindigkeit, die etwa 40 km 
pro Stunde entspricht, fährt die Maschine dahin. Die 
Schraube macht dabei ungefähr 1000 Touren in der 
Minute. 

Nach einem Anlaufe von 100 m glaubt Santos- 
Dumont den Moment gekommen, um »in die Luft zu 
stechen«. Er verstellt das Steuer und im Nu sind die 
zwei Vorderräder 2 m vom Erdboden entfernt. Etwas 
später hebt sich auch das Hinterrad auf 1 — IVi fn Höhe; 
einige taxieren die Höhe auch auf 2 m. Wie dem nun 
auch sei — es ist jedenfalls ein feierlicher Moment ! Zum 
erstenmal sieht eine französische Kommission einen Drachen- 
flieger aus eigenen Mitteln von der Erde auffliegen und 
eine Strecke in der Luft zurücklegen! 

Das dauert so vielleicht eine Sekunde. Dann geht 
es bergab, und der Apparat flUt, natürlich immer noch 
in schneller Vorwärtsbewegung, mit den Rädern wieder 
auf den Boden. Kr fährt da noch ein kleines Stück 
weiter, aber wie betrunken: der Fall hat den ganzen 
rückwärtigen Teil der Maschinerie in einen Zustand ver- 
setzt, der das Schwanken und gleich darauffolgende Stecken- 
bleiben des »Raubvogels« leicht erklärlich macht. 

Was ist geschehen? 

Trotz der nicht allzu großen Wucht des Auffalles 
haben die Kautschuk federn, welche den Stoß zu bremsen 
haben, mehr nachgegeben, als sie sollten. Es wäre viel- 
leicht nichts geschehen, wenn alle Federn gleich be- 
ansprucht worden wären. Nun schlug aber der Flieger 
mit seinem Hinterteil stärker auf als mit der vorderen 



Partie, nnd dieser einseitigen Belastung war die Verhältnis ' 
mißig schwache Federung nicht gewachsen. Die Folge 
davon war nun eine zu große Annäherung des Flug- 
mechanismus an den Boden; die in voller Geschwindig- 
keit befindliche Flügelschraube streifte den Boden nnd 
ging, wie man sich leicht denken kann, dabei in Fransen. 
Einer ihrer Flügel flog davon, der andere wurde wie ein 
Fragezeichen gekrümmt; der Radiator zersplitterte und 
der hintere Teil des Rahmens brach gleichfalls. 

Unverletzt stieg Santos ans der Gondel. Er wurde, 
wie man sich denken kann, von Fragern bestürmt. 

»Ich hatte vor, einen längeren Sprung durch die 
Luft zu machen,« erklärte Santos. »Aber ich habe offen- 
bar zu früh emporgesteuert, vielleicht mit einem jähen 
Ruck am Steuerruder, und hatte eine zu geringe Ge- 
schwindigkeit, um mich oben zu halten. 

»Die fünfundzwanzig Meter, welche zum Gewinnen 
des Archd^acon-Pokales notwendig sind, habe ich also 
noch nicht erreicht ; und vom »Grand Prix d* Aviation« bin 
ich gar weit entfernt. Doch schließlich bin ich geflogen, 
und bin befriedigt, daß mir wenigstens der kurze Luft- 
sprung vor den vielen Zeugen gelungen ist.« 

»Gegen Ende dieses Monats,« so fuhr der Lenker 
des »Raubvogels« fort, »wird der rückwärtige Teil meines 
Aeroplans umgeändert. Die Zeit, während welcher ich 
mich für die aerostatische Konkurrenz des Gordon Bennett- 
Preises eintrainiere, soll für den aerodynamischen Apparat 
nicht verloren gehen. Bei der genannten Wettfahrt soll 
ich den Ballon »Les Deux-Am^riques« führen, und Sie 
können sich denken, daß ich einen guten Rang in der 
Placierung anstrebe!« 

Em est Aichddacon sorgte für die Aufnahme eines 
genauen Protokolls. Insbesondere sollte auch festgelegt 
werden, ob Santos-Dumont der erste ist, der in Frankreich 
geflogen, oder ob schon anderen vor ihm der Ruhmestitel 
des ersten Fliegers zukommt. M. Archd6acon veranstaltete 
rasch eine Art Enquete und verkündete dann als Resultat 
derselben, daß wohl schon ein Flugapparat, nämlich der- 
jenige Aders, in Frankreich den Boden verlassen habe, 
daß aber dieser Apparat, welcher »l'Avion« hieß, doch 
nicht im wahren Sinne des Wortes geflogen sei; Santos- 
Dumont sei also der erste, welchem ein effektiver Schritt 
in die Luft, ein Schritt zur praktischen Lösung des 
Problems, gelungen sei. 

Es wurde folgendes Protokoll aufgenommen: 

»Am 13. September 1906 begaben sich auf Ein- 
ladung des M. Alberto Santos-Dumont die Unterzeichneten 
auf den Poloplatz von Bagatelle, um den aviatischen Ver- 
suchen des Genannten beizuwohnen, und stellten dort 
folgendes fest: 

»Um 7 Uhr 30 Minuten morgens wurde mit dem 
Drachenflieger ein erster Versuch vom Nordende des 
Grasplatzes aus vorgenommen. Der Apparat durchlief die 
ganze Wiese, gelangte aber nicht zu einer vollständigen 
Erhebung. 

»Um 8 Uhr 40 Minuten wurde dann ein zweiter 
Versuch begonnen. Der Lauf des Apparates war diesmal 
dem vorigen genau entgegengesetzt gerichtet. Nach einem 
Anlaufe von etwa 200 m auf dem Boden erhob sich der 
von M. Santos-Dumont gelenkte Apparat diesmal mit allen 
drei Rädern vom Erdboden, und zwar bis zu einer Höhe, 
welche von den Unterzeichneten auf 50 — 70 cm geschätzt 
wird. Der Flug wurde auf eine Distanz von etwa 4 — 7 tn 
ausgehalten und dies bei einer Geschwindigkeit von 30 bis 
35 km pro Stunde. 

»Beim Aufkommen auf di^ Erde nahm der Apparat 
eine Neigung an, welche groß genug war, um die Fro- 
pellerschraube in Kontakt mit dem Boden zu bringen. 
Indem die Schraube brach, wurde auch der hintere Teil 
des Drachenfliegers zerstört. 

»Die hier angegebenen Ziffern sind notgedrungen 
einigermaßen ungenau, was sich aus der großen Schwierig- 
keit der Beobachtung erklärt. Trotzdem hielten es die 
Unterzeichneten für ihre Pflicht, dieses Protokoll aufzu- 
nehmen. 

Das Präsidium 

der aviatischen Kommission 

des »A6ro • Club de France«.« 
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Man wird bemerken, dafi die im Protokoll ange- 
gebenen Zahlen für die Flughöhe mit den früher ange- 
führten nicht übereinstimmen. Unter den Anwesenden 
herrschten sehr verschiedene Meinungen über die Größen, 
die man nur schätzen, nicht messen konnte. Die oben an- 
. geführten Zahlen stammen von M. Bans her. 

Es muß noch erwähnt werden, daß unter den Zeugen 
des Experimentes noch eine andere Version über den 
Unfall des Drachenfliegers entstand. Während die einen 
erklären, daß die Propulsionsschraube infolge des Nach- 
gebens der Federn auf dem Erdboden aufschlug, behaupten 
andere Zuschauer, daß die Schraubenflügel schon mit dem 
3oden in Kontakt kamen, als alle drei Räder des Appa- 
rates sich in der Luft befanden, und daß die Zersplitte- 
rung der Schraube das Niedersinken des Fliegers erst 
bewirkt habe. 

Zweifellos fest steht auf alle Fälle, daß die Schrauben- 
flügel den Boden heftig getroffen haben und daß dies die 
Ui Sache ihres Bruches ist, denn man konnte auf dem 
Grasboden deutlich zwei Spuren der gewaltigen Schläge 
sehen. Die Erde war an diesen Stellen stark aufgeworfen, 
gleichsam gepflügt. Die zwei Furchen waren in der Flug- 
richtung des Aeroplans etwa Ibcm von einander entfernt, 
was dem während einer halben Umdrehung der Schraube 
zurückgelegten Weg entsprechen muß. 

Daß die Schraube im Fluge den Boden gestreift 
hätte, ließe sich natürlich nur durch eine sehr starke 
Neigung der Flugmaschine erklären. Tatsächlich war eine 
beträchtliche Neigung schon beim Auffliegen vorhanden; 
ob diese Neigung aber genügend war, um das Anstoßen 
der Schraube hervorzurufen, ist sehr fraglich. 

Santos-Dumont selbst vermag sich nicht bestimmt 
über die Ursachen des Malheurs auszusprechen. Er ist 
darüber noch weniger unterrichtet als seine Zuschauer. 



WIENER AERO-KLU& 

»Helios«, der neue, 1230 m^ fassende Klubballon, 
hat am 30. August abends seine erste Luftreise ange- 
treten. Er hat demnach seine aeronautische Laufbahn so- 
gleich mit einer größeren Unternehmung, mit einer Nacht- 
und Dauerfahrt eröffnet. Die Insassen des schönen, hell- 
gelb schimmernden Kugelballons waren der bewährte 
Führer und Meteorologe Herr Dr. Anton Schiein und 
der Zeugwart des Klubs, Herr Alfred Prochazka. Die 
Abfahrt fand nach einem beim »Eisvogel« rasch einge- 
nommenen Souper um 8 Uhr 35 Minuten bei herrlichem 
Mondenschein statt. Die Luft war nahe der Erde voll- 
kommen still; in einiger Höhe aber herrschte eine recht 
flotte Windströmung, die den gut equilibrierte n Ballon, 
der mit etwa 12 k^ Auftrieb entlassen wurde, nach Nord- 
nordwest führte, in welcher Richtung er den Augen der 
Nachblickenden bald entschwand. Von der Landung, die 
am 31. August bei Dippoldiswalde (Königreich Sachsen), 
360 ^m von Wien erfolgte, ist nacbstende telegraphische 
Nachricht eingelangt: »Gestern .'') Uhr rachmittags glatt 
gelandet. Wegen Spionageverdacht heute nach Dresden 
eskortiert. Amtmann hier kulant, hoffen glatte Abwicklung. 
Fotocamera saisiert. — Prochazka.« 

Die Herren Dr. Anton Schiein und Alfred 
Prochazka haben mit ihrer Leistung vom 30. August 
eine Fahrdauer erzielt, die unter den österreichischen 
Rekords an zweiter Stelle steht. Die erste Stelle nimmt 
noch immer die Fahrt des »Jupiter« mit Herbert S i 1- 
b e r e r und Emile C a r t o n {'23 Stunden 24 Minuten) 
ein, doch sind die beiden Herren mit ihren 20 Stunden 
25 Minuten diesem Rekord ziemlich nahe gekommen. Der 
Beschreibung der Teilnehmer nach war die erste Reise 
des »Helios«, wie sich übrigens auch denken läßt, bei 
dem prachtvollen Mondschein ein herrliches Vergnügen. 
Auch die Landung am 31. August ließ nichts zu wünschen 
übrig. Nur dann kamen Fatalitäten für die Reisenden, als 
sie sich schon längst wieder auf fester Erde befanden. Sie 
hatten nämlich während der Fahrt vieles photographiert 
und waren in der Nähe des Festungsgebietes von König- 
stein heruntergekommen. Das machte sie in den Augen 



des bei der Landung erschienenen Gendarmen spionage- 
verdächtig, und so mußten sich denn die Herren bequemen, 
unter Eskorte nach Dresden zur Behörde zu fahren, wo 
es ihnen dann allerdings bald gelang, ihre Identität nach- 
zuweisen und jeden Verdacht von sich abzuwälzen. Sie 
wurden schließlich in liebenswürdigster Weise behandelt 
und trafen Sonntag den 2. September früh mit dem Balloo 
wieder wohlbehalten in Wien ein. 

Drei Tage darauf, Mittwoch den 5. September, stieg 
Dr. Schiein wieder mit dem »Helios« auf, der diesmal 
seine erste Hochfahrt machen sollte. Der Aufstieg 
vollzog sich um '/«^ ^^ morgens bei äußerst ruhiger 
Witterung. Der Ballon zog langsam gegen Osten, wo sich 
seine Silhouette nach und nach im Dunst verlor. Um die 
Mittagszeit landete Dr. Schiein nach Erreichung einer 
Höhe von 6000 m in Szomorfalu bei Neutra (Ungarn), 
ca. 120 Jkm von Wien. 



NOTIZEN. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT findet Don- 
nerstag den 4. Oktober statt. 

2250 KUBIKMETER ist die Maximalgröße der 
beim Gordon Bennett-Rennen mitfahrenden Ballons. 

PROFESSOR BERSON ist bei einer der Mai- 
länder Konkurrenzen an Bord des »Fides« mitgefahren. 

IN|DEN WIENER AERO-KLUB ist als Mitglied nen 
aufgenommen worden : Alfons Freiherr von Rothschild 

IM AUGUST sind dem »Aironautiqne-Club de 
France« achtsehn neue Mitglieder beigetreten, darunter 
zwei Damen. 

VIERUNDZWANZIG ZYLINDER soll ein Benzin- 
motor erhalten, den jetzt das Haus Levavasseur für 
aviatische Zwecke baut. 

INGENIEUR WILHELM KRESS ist am 21. Sep- 
tember von Wien nach Mailand gefahren, um dort sein 
Juroreuamt zu versehen. 

DIE PHOTOGRAPHISCHE SEKTION des 
»A^ronautique-Club de France« hat in Paris zu Ende des 
Monats August eine kleine Ausstellung arrangiert« 

DER LENKBARE des Grafen de La Vaulz 
erleidet einige Modifikationen. Namentlich bemüht sich 
sein Eigentümer, den Ballon noch leichter zu machen. 

DIE HERREN IGO ETRICH und Ingenieur 
F. X. Wels haben sich nach Mailand begeben, um sich 
da an dem Wettbewerb der Flugmodelle zu beteiligen. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 7. September im Hotel »Victoria«, 
Favoritenstraße, eine zwanglose Mitgliederznsammen- 
kunft ab. 

M. ETIENNE, der französische Kriegsminister, be- 
trachtete am 5. September in Langres vom Fesselballon 
der militärischen Lnftschifferabteilung aus den Fortgang 
der Manöver. 

KÖNIG ALFONSO von Spanien ist bei seinem 
letzten Besuch in England auf die Einladung des Hon. 
C. S. Rolls hin Ehrenmitglied des »Aero Club of the 
United Kingdom« geworden. 

CAPITAINE FERBER, der wohlbekannte Aviatiker , 
hat vom französischen Kriegsminister einen dreijährigen 
Urlaub erhalten, um seinen Studien des dynamischen und 
Gleitfluges obliegen zu können. 

SPELTERINI kommt nach Wien. Man wird hier 
Gelegenheit haben, in der »Urania« seine berühmten 
Ballonphotographien zu bewundern. Er selbst wird za 
den Bildern die Vorträge halten. 

GRAF H. D'OULTREMONT war vom »Airo-Club 
de France« zur Teilnahme an dem Kongreß für Polar- 
forschung in Brüssel (7. — 12. September) als aeronauti- 
scher Vertreter delegiert worden. 

DER »A^RO-CLUB de France« hat sich bei den 
französischen Bahnen eine verbilligte Beförderung der 
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Aeronauten wie des Ballonmaterials für die Teilnehmer 
der Gordon Benuett -Wettfahrt gesichert. 

MR. FRANK S. LAHM, der bekannte Pariser 
Aeronaut, hat von den Brüdern Wright aus Ohio einen 
Brief erhalten, in welchem sie mitteilen, daß sie sich mit 
dem Bau mehrerer Flugmaschinen beschäftigen. 

IN MAILAND sind am 3. September mehrere 
namhafte franzosische Aeronauten angekommen, um ihr 
Jurorenamt auszuüben: MM. de La Vau Ix, Georges 
Besannen, Maurice Mallet und Capitaine Ferber. 

BEIM LETZTEN DINER des .A6ro Club de 
"Francec, bei welchem Lion Barthou präsidierte, hielt 
Santos-Dumont einen kleinen Vortrag über seine 
Eindrücke bei den aviatischen Versuchen. Man hörte ihm 
mit großem Interesse zu. 

MAURICE MALLET, der Pariser Ballonkon- 
strukteur, hat in seinem Atelier in Puteaux den teilweise 
vollendeten Flieger samt 24 H. P. Levavasseur - Motor 
liegen, den sich Senor Duro hatte herstellen lassen. Der 
Flugapparat ist jetzt herrenlos. 

CONTE DA SCHIO ist seit Mitte September in 
Mailand. Er will da eine Reihe von Versuchen mit seinem 
lenkbaren Ballon vitalia« unternehmen. Vielleicht werden 
dadurch die Mailänder Konkurrenzen nun doch ein wenig 
belebt. Es kann ihnen nicht schaden. 

ZUR DICHTUNG von Ballons bringt der Ameri- 
kaner Dewey Austin Cobb Stanniol in Vorschlag. Der 
Stanniolbelag müßte sehr dünn und mit Firnis zusammen 
appliziert werden. Es dürften Versuche mit feinen Blättern 
ans yerschiedenen Metallen gemacht werden. 

MR. FRANK H. BUTLER und Mr. Griff ith 
Brewer haben kürzlich von London aus eine längere 
Luftfahrt mit einer Dame, Miß Harbord, gemacht. Die 
Luftreise dauerte zwölf Stunden und führte über Kimbolton 
und Lincoln nach Driffield, in die Nähe von Bridlington 
(Yorkshire). 

DER W ANDERPR EIS der Königin Margherita, 
welcher für die Überquerung der Alpen von Mailand aus 
gegeben wird, soll von nun an jedes Jahr vom 1. Mai 
bis 31. Oktober bestritten werden. Das Reglement dieses 
interessanten Wettbewerbes finden die Leser an anderer 
Stelle des Blattes. 

DIE SONNTAGSRUHE wird, einer französischen 
Zeitungsnachricht zufolge, die Sonntagsaufstiege in Frank- 
reich von nun an sehr erschweren. Die Aeronauten 
werden vielleicht ganz darauf verzichten müssen, Sonntags 
aufzusteigen, wenn sie nicht alle die Füllungsarbeiten 
selbst verrichten wollen. 

EIN FAHRRAD läßt jetzt M. Archd^acon in 
Frankreich versuchsweise durch einen Flügelschrauben- 
propeller treiben. Der Fahrer Anzani hat bei einem 
der Versuche den Kilometer in 45'/6 Sekunden zurück- 
gelegt. Man erinnert sich wohl der analogen Versuche, 
die in Deutschland mit Booten gemacht wurden. 

IN NEW YORK hat anfangs September ein ge- 
wisser Dr. Thomas Versuche mit einem lenkbaren Ballon 
gemacht, die aber, wie es scheint, gänzlich erfolglos ge- 
blieben sind. Am 8. September hat die erste Auffahrt 
dieses Thomasschen Ballons stattgefunden. Dr. Julian 
Thomas war von seinem Bruder Jefferson Davis Thomas 
begleitet. 

EINE GEDENKMEDAILLE, welche der .A6ro- 
Club de France« für die Glanzleistung des jetzt leider 
dahingegangenen spanischen Aeronauten Jesus-Fernand 
Duro, nämlich die Reise Pau — Guadix hat verfertigen 
lassen, ist nunmehr der spanischen Gesellschaft, deren 
Gründer Duro war, dem »Real Aereo Club de Espafia«, 
übermittelt worden. 

DEM FLUGTECHNISCHEN VEREIN in Wien 
ist vom k. k. Handelsministerium auf Ansuchen eine 
Subvention zur Entsendung einer Delegation nach Mailand 
gewährt worden. Mit dem Vizepräsidenten Herrn Ingenieur 
Kress ist als Delegierter des Vereines Herr Oberleutnant 
d. R. Lill von Lilienbach zu dem Mailänder Luft- 
schifferkongreß gereist. 

IN TOURCOING stieg kürzlich der »Nord«, ge- 
führt von M. Leprince, zu einer Fahrt auf, die wegen 



der merkwürdigen Konfiguration ihres Weges hervor- 
gehoben zu werden verdient. Die Fahrkurve bildet näm- 
lich eine nahezu geschlossene Ellipse. Nach GViStündiger 
Reise landete der »Nord« fünf Kilometer vom Auf- 
stiegsort! Der Ballon bewegte sich nach der Reihe in 
Höhen von 100. 250, 800 und 2200 m. 

DER »RAUBVOGEL« von Alberto Santos- 
Dumont ist am 4. September schätzungsweise fast lOüm 
in geringer Höhe geflogen. Man sieht, daß der Apparat 
mit dem Antoinette-Motor nach und nach Fortschritte 
macht. Es ist sehr vernünftig, daß Santos-Dumont von den 
nutzlosen Versuchen auf der primitiven Hängebahn zurück- 
gekommen ist und auf der Polowiese experimentiert. 
Genaueres über die Experimente an anderer Stelle. 

GRAF DE LA VAULX hat sich in letzter Zeit 
fleißig für den Wettbewerb um den Gordon-Bennett-Preis 
eingeübt und trainiert. Vor kurzem machte er eine Ballon- 
fahrt, die ihn von Saint-Cloud in 47s Stunden nach Etretat 
führte. Die Reise fand des Abends statt, nachdem die 
Sonne schon untergegangen war. Der Mond schien nicht, 
und so verlief ein Teil der Fahrt in vollständiger Dunkel- 
heit. Die Leuchtfeuer von Havre und Honfleur leisteten 
dem LuftschifFer durch ihr warnendes Licht einen aus- 
gezeichneten Dienst. 

EIN PARISER BLATT hat vor den Flügen des 
Santos- Dumontschen »Raubvogels« schon eine solche 
Angst, daß es sich darüber aufhält, wie denn die Polizei 
so gefährliche Versuche ohne Vorsichtsmaßregeln gestatten 
könne. Welch ein Unglück konnte doch geschehen, wenn 
der Drachenflieger mitten unter die schauende Menge 
stürzt! An so gefährliche Dinge denkt der arme, flügel- 
lahme »Raubvogel« doch noch lange nicht! Um in die 
gaffende Menge zu fallen, müßte er sich wohl zuerst 
über ihre Köpfe erheben. 

MADAME SURCOUF, die Gattin des Pariser 
Aeronauten und Ballonkonstrukteurs Edouard Surcouf, 
führte am 23. August den Ballon »Bengali« (600 m*). 
Der Aufstieg fand des Nachmittags um 3 Uhr 15 Minuten 
vom Platze des Pariser AdroClub in Saint-Cloud statt. 
Frau Surcouf war von einer Neophytin, Mlle. Gache, 
begleitet. Die zwei Damen überflogen Paris in seiner 
ganzen Breite und landeten wohlbehalten gegen 5 Uhr 
abends in Neuilly-sur-Marne. Madame Surcouf hat damit 
wieder einmal einen Beweis ihrer aeronautischen Unter- 
nehmungslust und Geschicklichkeit erbracht. 

HOFRAT DR. LUDWIG BOLTZMANN, ordent- 
licher Professor an der Wiener Universität, Mitglied der 
kaiserlichen Akademie der Wissenschaften, ist am 5. Sep- 
tember im 62. Lebensjahre gestorben. Der berühmte 
Physiker hat bekanntlich der Aerodynamik und Flug- 
technik lebhaftes Interesse entgegengebracht. Sein Name 
ist insbesondere mit Hebeschraubenversuchen verwoben» 
die vor einigen Jahren in Wien gemacht wurden. In letzterer 
Zeit ist der Name Boltzmann durch den strebsamen Sohn 
des Verstorbenen, Herrn Dr. Artur Boltzmann, in die 
Annalen der Wissenschaft im Ballon gelangt. 

EIN HÜBSCHES SPIELZEUG, das nicht bloß der 
Unterhaltung, sondern auch der Belehrung dient, ist dank 
den fleißigen Händen des wohlbekannten Flugtechnikers 
Ingenieurs Wilhelm Kress neuestens in den größeren 
Wiener Spielwarenhandlungen zu bekommen. Es ist das 
Kresssche »Aerovöloce« aus dem Jahre 1H77, welches 
man da in einem Größenmaßstab von einigen 40 cm 
kaufen kann. Das »Acrov6locet ist nach dem Prinzipe 
des Drachenfliegers gebaut; zum Betrieb der beiden Pro- 
pellerschrauben dienen Gummischnüre, die beim Auf- 
ziehen des Apparates zusammengedreht werden. 

»BRITANNIA«, der größte Ballon Englands, hat 
am 8. September unter der Leitung und Führung seines 
Besit7.ers, Hon. C. S. Rolls, seine erste Auffahrt ge- 
macht. Acht Personen nahmen daran tril der Eigen- 
tümer Mr. Rolls, Conte und Contessa Solone di 
C^ampello vom römischen Acro-Klub, Mr. C. F. Pollock, 
Mr. Frank H. Butler, Mr. Martin Dale, Professor 
A. K. Huntington und Mr. Short. Der Ballon ist 
speziell für die Vertretung Englands in der Gordon 
Bennett- Wettfahrt gebaut worden und faßt 2200 m^ Eine 
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rlnii|*e liomlel gestattet leicht die Mitnahme von sogar 
?ehn l'crjtoncn. 

OHKKST TKMPLKK, der bisherißc Leiter der 
militfir-aö'Oiiautisohcn Zentrale in Kni^land, nämlich der 
AuxtaU von Aldemhot, hat sich von diesem Amt, das 
er swansii* Jahre versehen, zarückgezogen. Sein Nach- 
folger i«t Oberst J. K. Cappcr, desien Name in aero- 
nautischen Kreisen schon wohlbekannt ist und der bereits 
seit mehreren Jahren eine der Hallonkompagnien der »Royal 
Kngineers« kommandiert. Oberst Templer ist zum be- 
ratenden lugenieur der militSr-acronautischen Abteilung 
ernannt worden. 

1>KR /WKITK LEB AUDY -BALLON wird, wenn 
den Irtzten Nachrichten darüber Glauben zu schenken ist, 
in weni);en Wochen aus den Ateliers in Moisson hervor- 
gehen. Kinc militärische Kommission wird den Ballon 
Knde Oktober in Kmpfang nehmen. Der neue »Lenkbare« 
9o\\ dann nach Verdun, der alle aber von Toni nach 
Chalais-Mcudon grbiaoht wrrden, wo er als »Schulballon« 
dienen soll Kalls die große Maschinenhalle auf dem 
Chanip de Mars erhalten bleibt, soll ein dritter »Diri- 
gcable« dort als •Bclagerungsballon« gehalten werden. 

IN liRA/ werden bei der bevorstehenden Herbst- 
messe auch Luftfahrten veranstaltet. Der Mefse- Ausschuß 
hat den l.utWhitTer 0.<wald Li sc he aus Dresden mit 
»einem •Ricsen-Kessclballon« für die ganze Zeit der 
Herbstmesse verpflichtet. Lische wird am Kestplatze 
tiglich 40 iö Fesselaufstiege machen, an welchen je zwei 
bis drei IVisonen teilnehmen können. Jeden zweiten Tag 
wird der Ballon gegen Abend abgeseilt und unter Mit- 
nahme von rwei Personen eine Freifahrt unternommen. 
Im ganten werden vier Freifahrten und ungefähr d2v) Fessel- 
aufstiege während der Herbstmesse ausgeführt. Den Luft- 
schiffahiten sieht man in Graz schon mit größter Spannung 
entgegen. 

AUS MAILAND kommt die erheiternde Mitteilung, 
daü die früher mit so unheimlicher Strenge und Ausführ- 
lichkeit behandelten Wettfahrt - TnY^^sitionen in einem 
ihrer wichtigsten klinkte umgestoi^n wurden: im An- 
meldungstermin. Man verUuttxart nämlich, daß die Nen- 
nungstermiue noch immer oAen sind. Das illustriert, wie 
sehr »ich der Mangel an Konkut reuten geltend macht. 
Nicht tum wenigsten düifte dieser dadurch hervorgernfen 
«-^Mxlen sein, dati man die Wettfah:ten so ungeheuer weit- 
>chwe:t\gen und komplifierten Re|:loments unterwarf, deren 
Studium eine gix^ße Geduld erforderte und in dem Kon- 
kuiirnteu ein klägliches Gefühl toulster IWvoimundnng 
erwecken muL^te. 

FINK MKRKWCRIMGK AFKINIVÄV lum 
Wasset haVu dte Ballons, welche l^ci dm Mailänder 
W'ettbe«e!>en au steigen, Ul c.'.cse Figeuschaü >chon 
einem dci konkuiiterrnden Aciv^^iatcu unc. seiuei Be- 
mannung vc:hauj::'.iMo'.i gewot*'.er.. s.'» wax sie ^ei einer 
dei ie;s:cn V.O-i:fn nahe oaia;*. i*:oc k*^mi*chc Sjenc lu 

".ev. ti:; »;;e Bi":cilij:'e;i ui'.au]:cv.ehme Aui- 
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ÜBER DIE WELLMAN - EXPEDITION be- 
richtete das Cbristiania »Morgenbladet« aus Tromso d. d. 
8. August: »Der Dampfer »Fridtjof« mit Professor W e 1 1- 
man an Bord ist heute vormittags hier eingetroffen. 
Drei Männer der Expedition überwintern im Hafen von 
Virgo. WelUnan reist nach Paris, um den Ballon und 
dessen Motor zu verbessern. Der Ballon hat sich nicht 
bewährt, da die Maschine stets versagte. Auch die 
drahtlose Telegraphenverbindnng mit Hammerfest wirkte 
nicht. Das Ballonhaus ist jetzt fertiggestellt.« — Der 
Herr Wellman hat jetzt jedenfalls fast ein Jakr lang 
Zeit, sich die ganze Geschichte noch einige Male gründ- 
lich zu überlegen, ehe er zur Nordpolfahrt wirklich sein 
•Los!« kommandieren wird. 

NACH SAINT-BRIEÜC, einer Gegend, weiche von 
den Pariser Luftschiffem nur sehr selten erreicht wird, 
sind kürzlich der amerikanische Leutnant Frank-P. Lahm 
und Mr. James McCoy gelangt. Sie waren vom Terrain 
des »A^ro-Club de France« aufgestiegen und hatten des 
Nachts Chartres passiert; um 4 Uhr &5 Minuten morgens 
befanden sie sich nächst Saint- Brieuc, 400 m vom Meer. 
Eine glatte Landung beendigte die 375 km lange Fahrt, 
deren Daner 7''^ Stunden betrug. Leutnant Frank-P. Lahm 
ist der Sohn von Mr. F. S. Lahm, dem Altesten unter 
den Führern des Pariser Airo-Club. Ein einsiger Ballon 
ist vorher in der Gegend von Saint- Brieuc niedergegangen, 
und zwar im Jahre 1900 bei den damaligen großen Wett- 
fahrten der »Horizon« mit dem Grafen de La Vaulx, 
welchen ein Sturm dorthin verschlagen hatte. 

DER »LEBAUDY-BALLON« — nicht der Armee- 
ballon, sondern das neue Luftschiff der Gebrüder L e b a u d j 
tritt jetzt in Erscheinung. Zu Ende August ist man daran- 
gegangen, die fertiggestellten Teile zu montieren, und 
man arbeitet fleißig fort. Das Luftschiff erhält einen 
(i5pferdigen Motor der Marke Panhard-Levassor, Typus 
Paris — Madrid. Man hat, um zur Entscheidung in der 
Motorwahl zu gelangen, außerordentlich strenge KontroU- 
versuche angestellt. Unter anderem mußte der Motor sehn 
Stunden laufen, ohne sich mehr als bis 85 Grad zu er- 
hitzen. M. Juchmes, nach wie vor der Aeronant des 
»Lebaudy«. glaubt, daß mit diesem Mou>r eine Eigen- 
geschwindigkeit von 40 ^11 pro Stunde zu erreichen sein 
wird. Der Motor erhält einen Benzinvorrat für sehn 
Stunden. Das würde dem Ballon also einen Aktionsradius 
ron 400 tm verleihen. 

DIE DAUERFAHRTEN des Grafen de La Van Ix, 
von welchen wir berichteten, waren Vorbereitungen für den 
großen iK»rdon Bennett-Wetibewerb. Eine ron diesen 
Fahrten, nämlich diejenige vom 16. August weldie Graf 
d'Oultremont i'ühne und die in Bielefeld endigte, 
seichnete s:ch t>esonders dadurch aus, daß sie mit rer- 
hJdtnismjLßig geringem Railostanfwond gemacht wurde, ob- 
gleich das Wetter luäer^t usgünstig war. Die Aerooauten 
halten sehr viel ici: Niederschlägen und auch mit Schnee- 
woikfn SU k.«n7fes. iie sie in Höhen antrafen, welche sie 
autVuch;en. ur.: dem Regen £U entgehen. Die Landung 
wurde be«e:ks:e'.:;i::. obgleich c.vb r;eran da wanzig Säcke 
S^p.d £a 11 'y rorräiig vatcz. Im guizea waren 50 Sacke 
Sar.*. x.^c »:u:chsc>.r.i;:.:jr. ;e lo */ im Gewichte mitge- 
v..->tnr.':. -.'. woi.iec I^.e Fxhr. daner! e bekanntlich tou 
7 l'r.r L V.=u:e= .;hj-i* ris i* Vnr Ä> Minuten morgens. 
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SCHON WIEDER ist ein Schan-Luftschiffer und 
Akrobat bei einer Produktion verunglückt, und zwar im 
Rheinland. Aus deutscher Quelle wird über den yerhSngnis- 
vollen Aufstieg folgendes berichtet : »Ein schwerer BaUon- 
unfall hat sich in Hamm am Rhein «eignet. Der Luft- 
schiffer Tomik unternahm seinen zweiten Aufstieg, In 
einer Höhe von etwa 360 m platzte der mit heißer Luft 
gefüllte Ballon, der Luftschiffer stürzte herab und wurde 
bewußtlos vom Platze getragen. Tomik bewahrte seine 
Geistesgegenwart bis zum letzten Augenblicke und ver- 
suchte vergeblich, durch Schwingen am Trapez die Wucht 
des Sturzes abzuschwächen. Der Ballon fiel mit furcht- 
barer Geschwindigkeit zur Erde. Der Verunglückte wurde 
in eines der nächsten Häuser getragen. Dort jammerten 
die Frau und ein Neffe Tomiks laut um den Verletzten, der 
bald wieder das Bewußtsein erlangte. Ein Arzt ordnete 
sofort die Überführung ins Spital an. Tomiks Kinn wurde 
zerschmettert, er klagte außerdem über heftige Schmerzen 
an den Füßen und am Rücken. Ob er innere Verletzungen 
erlitt, konnte noch nicht festgestellt werden. Über die 
Ursache des Unfalles wurden die verschiedensten Ver- 
mutungen laut. Wahrscheinlich dürfte Überhitzung der 
zur Füllung verwendeten Luft schuldtragend sein.« 

DIE MÄRCHENHAFTEN Beschreibungen von 
Luftfahrten, die man hie und da in Zeitungen zu lesen 
bekommt, sind oft recht ergötzlich. Hier eine Probe aus 
einem kleinen deutschen Blatt, das uns zugesandt wurde: 
»Wie durch ein Wunder gerettet wurde ein toll- 
kühner Lnftscbiffer, C. A. Franks, der in Toledo in 
Ohio bei einem Feuerwerk in die Luft gestiegen war. 
Als er etwa 2000 Fuß über dem Erdboden schwebte, 
geriet sein Ballon durch das Feuerwerk in Flammen und 
er stürzte sogleich mit der Schnelligkeit eines Blitzes 
herab. Wie ein winziger Punkt fiel er durch die Luft 
und als man ihn sehen konnte, bemerkte man, daß sein 
Fallschirm geschlossen war. Erst zwanzig Fuß von dem 
Giebel eines Hauses entfernt, auf das er niederstürzte, 
öffnete der verwegene Sohn der Lüfte den Fallschirm und 
kam so unversehrt herab. Der Fallschirm aber geriet in 
Flammen und steckte auch das Haus in Brand, so daß 
eine fruchtbare Feuersbrunst entstand, aus der sich aber der 
Lnftschiffier wohlbehalten in Sicherheit brachte.« Großartig, 
was die Yankees in der Luftschiffahrt leisten! Der Fall- 
schirm geriet wohl durch die große Reibung an der 
Luft in Flammen. 

WILFRID DE FONVIELLE, der bekannte ge- 
lehrte Luftschifferdoyen in Paris, hat an einem der letzten 
Tage des Augast einen Unfall erlitten, von dem er heftig 
mitgenommen wurde. M. de Fonvielle saß gerade friedlich 
beim Frühstück in einem Restaurant in Argenteuil, als 
ein dem Wirt gehöriger Hund ihn anfiel und in die 
Wade biß. Ein rasch konsultierter Tierarzt erklärte 
zwar den Hund für vollkommen gesund, M. de Fonvielle 
befand sich aber recht übel. Heftiges Unwohlsein warf 
ihn aufs Krankenlager, und man fürchtete sogar für das 
Leben des Verletzten. Glücklicherweise hielt das Unwohl- 
sein nicht lange in jener besorgniserregenden Stärke an. 
M. de Fonvielle fühlte sich bald besser, blieb aber doch 
noch einige Tage ans Bett gefesselt. Auch macht sich 
jetzt noch immer eine gewisse Mattigkeit und Schwäche 
geltend. Ein während der Krankheit plötzlich aufgetretenes 
Nachlassen der sonst immer vorzüglich gewesenen Seh- 
kraft ist in allmählichem Zuzückgehen begriffen. Eine Zeit- 
lang, als die Sehkraft besonders getrübt war, konnte M. 
de Fonvielle weder schreiben noch lesen. Da aber nun 
die Besserung stetig fortschreitet, darf man mit Bestimmt- 
heit hoffen, daß der ebenso sympathische als interessante 
alte aeronautisch- publizistische Kämpe bald wieder seine 
gewohnte Beweglichkeit und volles Wohlbefinden erlangt 
haben wird. 

EIN »BULLETIN« gibt seit dem 1. August d. J. 
der Schweizer Acro-Klub (Acro-Club Suisse) heraus. Das 
nene Organ, dessen Schaffung in der Generalversammlung 
des genannten Klubs am 25. März beschlossen worden 
ist, soll, wenn hinreichender Stoff zu Mitteilungen vor- 
handen, alle zwei Monate erscheinen. Der offizielle Titel 
des Blattes ist »Bulletin des Schweizerischen Acro-Klub«. 



Zur Leitung des Organes wurde eine Redaktionskommission 
eingesetzt, die aus folgenden Mitgliedern besteht: 
Dr. F a r n e r (Bern) und Hauptmann S c h m i d (Chillon) 
für den deutschen Teil; Hauptmann Schmid und Prof. 
Alphonse Bernoud (Genf) für den französischen Teil. 
Das Bureau der Redaktion befindet sich im CM Rudolf 
in Bern, Hirschengraben 3; die Administration in der 
Hallerschen Buchdruckerei, Bern. Der Text der Zeitschrift ' 
ist nicht durchaus zweisprachig, sondern es wechseln 
deutsche mit französischen Beiträgen ab. Offizielle Ver- 
lautbarungen werden jedoch in beiden Sprachen veröffent- 
licht. Das Blatt wird den Mitgliedern des Schweizer 
Aero-Klubs gratis geliefert. Sonst beträgt der Preis pro 
Heft einen Franc. Das Inhaltsverzeichnis des ersten 
Heftes, das vom 31. August datiert ist, weist folgende 
Rubriken auf: »Offizielles«, »Aeronautische Mitteilungen«, 
»Verschiedenes«, »Technische Mitteilungen«, »Literatur« 
und »Anhang«. 

DER PARSE VAL-BALLON fahrte kürzlich wieder 
einen Aufstieg aus, bei welchem er einige Beschädigungen 
erlitt. Eine Meldung aus Berlin besagt: »Das Luftschiff 
des Majors von Parseval wurde am 30. August dem 
Generalinspekteur der Verkehrstrappen von Werneburg 
vorgeführt. Der Aufstieg ging glatt von statten, doch er- 
griff plötzlich in der Höhe die Schraube eine Leine 
der Steuerung und zerriß sie. Sofort stand der Motor 
still und die Leine fiel teilweise auf die Schraube. 
Der Ballon drehte sich und senkte sich, vom Winde 
getrieben. Im östlichen Teil des Übungsplatzes, hart 
am Walde, landete er dann mit heftigem Aufitoß, der 
den Wasserballastbehälter undicht michte. Nach der 
Reparatur der Leine stieg Major von Parseval trotz dei 
starken Wasserverlustes des Ballons abermals auf; das 
Luftschiff fuhr gegen den Wind zum Schießplatz hin- 
über, umkreiste dessen östlichen Teil, fuhr eine Schleife 
und landete darauf gut und sicher neben dem früheren 
Gelände der aeronautischen Versuchsstation fünf Miauten 
nach der Auffahrt. Der Generalinspekteur beglückwünschte 
Major von Parseval zu dem Erfolge und ließ sich über 
die Einzelheiten des Fluges berichten. Der B illon war bis 
100 m Hohe gestiegen und trotz des Gegenwindes leicht 
lenkbar gewesen. Das schadhafte Wasserballast bassin hatte 
es aber ratsam erscheinen lassen, den Aufstieg nicht 
länger auszudehnen.« 

DER »AfeRONAUTigUE-CLUB DE FRANCE« 
veranstaltete am 26. August in Paris eine Ziel fahrt, an 
welcher fünf Ballons teilnahmen. Die Auffahrten gingen 
in nachstehender Reihenfolge vor sich: I. »Libellule« 
(1(XX) m') mit L. Maison (Führer), Langibout und 
Fran^ois Sanereau; gewähltes Ziel : Tonman; II. »Fleur 
dcLys« (550 m^) mit Lachambre (Führer) und Cousin; 
Ziel: Kirche von Cr6cy; III. »X...« mit Albert Omer- 
Decugis (Führer) und Mme. Omer-Decugis; Ziel: 
Straße zwischen Le Giniioy und Jossigny, 5(X) m von 
Le G6nitoy; IV. »Bengali« (6(X) m") mit Cormier 
(Führer) und Roussel; Ziel: Straßenkreuzung zwischen 
Chandeuil, Melun und Guigne; V. »Radium« (800 m') 
mit Ribeyre (Führer), A. deLaHault und Musseier; 
Ziel: Rozoy. Die Kommissäre, welche die Auffahrten 
überwachten, waren: Madame Surcouf, Edouard 
Surcouf und Präsident Jules Sauniere. — Die Wett- 
fahrt des Aironautique-Club hat ein recht hübsches Resultat 
ergeben. Nachdem die fünf Ballons im Rudel ganz Paris 
überflogen hatten, landete »Libellule« (Maison) 500 m nord- 
östlich von Ferrolles-Atilly, »Fleur de Lys« (Lichambre) 
beim Schloß Ozoire-la Ferri^re, »X . . . .« (Omer- Decugis) 
in Ferrolles, vRadium« (Ribeyre) beim Schloß von La 
Grange-au-Roi auf der Straße von Coubert, »Bengali« 
(Cormier) 500 m von der Station Ozouer-le-Voulgis. Die 
Preise worden von der sportlichen Kommission wie folgt 
zuerkannt: I. Cormier, II. Maison, III. Ribeyre, IV. Omer- 
Decugis. Eine Plakette wurde dem Radfahrer Chamailli • 
verliehen, dem es gelang, den Ballon Decugis bei der 
Landung zu erreichen. 

IN NEW YORK sind wieder einmal zwei Berufs- 
aeronauten bei einer öffentlichen Schauluftfahrt verunglückt. 
Der Bericht hierüber lau.t!eU i»K\J5l^^. Käj^j^jö«. ^Jcä-^x^. \s^ 
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Bergen Beach die zwei Berafsaeronauten Wilson E 1 li n- 
qnist and Joseph Moss in einem großen HeiBlaftballon 
aaf. Dreitausend Zuschauer hatten sich eingefunden, um 
der Fahrt in die Wolken beizuwohnen. Bald nach der 
Abfahrt, als der Ballon eben etwa 200 Fu6 Höhe er- 
reicht hatte, schien er in eine seitliche Windströmung 
zu geraten. Er schwankte, und gleich darauf tönte ein 
Schrei des Entsetzens herab. Die Ursache dieses Schreckens- 
lufes blieb den angstvoll hinaufblickenden Augen der Zu- 
schauermenge auch nicht lange verborgen. Eine kleine 
Flamme züngelte aus der einen Flanke der Ballonhülle, 
welche bald von dichtem Rauch eingehüllt wurde. Der 
Ballon be^zann zu fallen und dabei wurJe die Flamme 
immer mächtiger und verteilte sich. Der Fall verwandelte 
sich in einen Sturz, und das ganze Luftschiff war in eine 
unkenntliche Masse von Rauch und Flammen verwandelt. 
Die beiden Männer hielten sich am Korbe, bis sie nahe 
der Eide waren, und zwar Moss an der Außenseite, mit 
den Händen sich anklammernd, Ellinquist dagegen im 
Korbinnern, mit weit hinausgebeugtem Oberkörper, um 
den Flammen xu entgehen. Als das Luftschifif auf dem 
Boden anlangte, stürzten ungefähr fünfzig Leute hinzu, 
um die unglücklichen Aer« nauten, die beide in Ohnmacht 
lagen, aus der gefährlichen Situation zu zerren und so 
Tor den Flammen in Sicherheit zu bringen. Moss hatte 
schon in 20 Fuß Höhe losgelassen und war zu Boden 
gefallen; Ellinquist war in der Gondel geblieben. Der 
erstere hatte schwere innere Verletzungen erlitten, beide 
sind arg verbrannt«. 

AM 18. SEPTEMBER hatte ein alter Abonnent 
nnd treuer Leser unseres Blattes des nachmittags gegen 
Vfl'^ Uhr Gelegenheit, vom fürstlich Liechtenstei nschen 
Schlosse in Vaduz aus einen gelbschimmernden Kugel- 
ballon zu beobachten, der über die Alpen geflogen 
kam und einen wohlberechneten Niedergang beim Dorf 
Baiser ausführte. »Das Manövrieren des Aeronauten«, 
so schreibt er uns. »war höchst interessant zu verfolgen. 
Es herrschten geradezu ideale Luftverhältnisse: in der 
Höhe ein schwacher West, in der Niederung im Tale 
vollkommene Windstille. Die Schwierigkeit beim Landen 
war, nicht in den Rhein und dessen versumpfte Ufer zu 
kommen, dabei aber doch in dem verhäUnismääig engen 
Tal FuÖ zu fassen. Wiederholt mufite der Ballon Ballast 
abgeben, um wieder in höheren Regionen sich weiter 
tragen zu lassen, bis er in eine günstige Lage zum festen 
Boden gelangte, worauf er rasch niederging, so kam es 
mir wenigstens vor. Bei prachtvollem Wetter — alle 
Höhen waren tief herab in Neuschnee — muß die Fahrt 
über die Alpen magisch schön gewesen sein. Ich sah 
nar. wie gesagt, den Flug über die Seesaplana und die 
Landung. Bisnun konnte ich nicht erfahren, welcher Ballon 
es war und wer die bcnei^ienswerten Insassen waren. Die 
erste FrAge, die beim Landen den Insassen eines Ballons 
immer gestellt wird. Ug mir auf der Zunge: Woher 
kommen sie?« — Vielleicht haben die Herren, welche 
diese schöne Fahrt ausführten, oder etwaige Klub- 
kollegen dieser Herren, welchen darüber etwas bekannt 
ist, die Liebenswürdigkeit, uns mitzuteilen, woher dieser 
Ballon kam und welche Rouie er genommen, oder sogar 
uns einen kleinen Bericht über die — jedenfalls sehr 
interessante — Reise eir.:usenden? 

GR.\HAM BFl.L. der berühmte amerikanische 
Ingenieur, dem man so rahlr eiche Eriindungen aut dem 
Gebiete der blekiriiitäi verdankt, soll einen Drachen- 
flieger hergestellt h.\^en. v'.er von der Erde aus ohne ( 
Draht- oder Kabel verS'.niung elektrisch betrieben wird. . 
Der erste Versuch xi: dieser M.is chice hiiie unlängst in I 
l.oa.ior. Oatario. Vereir;i:;e Staaten s:.u:i:efuaden und . 
eine ricmlich ^c:rif. ;ceride Wirkurjrsueise derjenige n 
Ar:^.vr.i!c erjiei^eu. we*..-Vc :v. .:i?>er eicfr.v.iMlichen L,'»<unj:s- 
ar: ces Mo!ori*nrTy:>iex> .i.er'.ic'r. s:r.d. l^er Acrv^'j^^lan w.ir 
— >.' Vfr c.-.te: nijn — .-.urcr. Mr. A cc ■ «? r .» r. ie bs-marn: 
uik: w.::.-.e \ott AO ••; M.»::? ec'.'.isscn. '."^er '.t Ac:o""..a 
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tragung durch H er tzsche Wellen ist natürlich nicht neu, 
sondern hat bekanntlich Vorläufer in den ähnlich wie 
Beils Drachenflieger betriebenen Torpedos uud Booten. 
Inwiefern die von Bell gewählte Anordnung in der Luft- 
schiffahrt Bedeutung erlangen kann, ist schwer, halbwegs 
sicher zu bestimmen. Möglich, dafi diese Methode in 
militärischer Anwendung mancherlei nützliche Resultate 
zeitigen kann, wenn sie entsprechend ausgestaltet wird. 
Als das Desideratum würde ein von der Erde aus be- 
triebener Flieger, auch wenn die technischen Schwierig- 
keiten, die seiner Vollkormenheit entgegenstehen, als be* 
hoben angesehen wurden, von der Mehrzahl der Aero- 
nauten wohl kaum angesehen werden, da ja die Be- 
strebungen im allgemeinen jetzt eher darauf gerichtet 
sind, das Luftschiff als Luftautomobil zu verwirklichen. 

EINE SCHLEPPTAUBREMSE ist im Schweizeri- 
schen Aero-Klnb eingeführt worden, welche das Hinab- 
lassen des Schleppseils aus dem Korbe wesentlich er- 
leichtem nnd sich recht gut bewähren soll. Geniehaupt- 
mann von Gngelberg schreibt über diese neue Vorrichtung 
in den Berichten des genannten Klubs folgendes: »Unser 
Material hat durch eine sehr gut funktionierende Schlepptau - 
bremse eine wertvolle Bereicherung erhalten. Wenn man 
bei der Abfahrt aus irgend einem Grunde das Schlepptau 
nicht auslegen kann und gezwungen ist, es aus dem Korbe 
herauszulassen, so bedeutet das je weilen eiue recht be- 
schwerliche, zeitraubende und nicht absolut nngefahrliche 
Arbeit, die übrigens auch deshalb unangenehm ist, weil 
das rauhe Tau die Haut der Hände sehr angreift. Man 
hat auch schon versucht, das sehr sorgfaltig aufgeschos<ene 
Schlepptau auflerhalb des Korbes aufzuhängen. Es müssen 
dann jeweilen zwei bis drei Lagen für sich durch Schnüre 
zusammengebunden sein. Durch Aufschneiden derselben 
fallen dann nur die betreffenden Ringe herunter, ohne dafi 
ein alUuheftiger Schlag zu befürchten wäre. Es ist dabei 
aber schon vorgekommen, dafi sich Knöpfe und Schlingen 
im Tau gebildet haben, was natürlich absolut unzulässig 
ist. Man würde bei einer Schleppfahrt oder auch beim 
Landen hängen bleiben und mit diesem schlechten Anker 
gewifi auch großen Schaden anrichten. Ich erinnere mich 
nun aber sehr wohl daran, welch ganz außerordentliche 
und beinahe P , stündige Arbeit es ist, das Tau herauf- 
zuziehen, im Korbe unterzubringen, den Knopf zu 
lösen und dann, was das Schlimmste ist, das mit jedem 
ausgegebenen Meter schwerer und schwerer werdende Seil 
wieder herauszulassen. Dabei ist die Gefahr grofi, dafi es 
entwischt, und wenn man dann auch noch das Gluck hat, 
nicht mit den Füfien in das herausschießende Tan ver- 
verwickelt zu werden, so riskiert man doch einen so 
heftigen Ruck an der Aufhängevorrichtung, dafi leicht 
schwerer Schaden entstehen kann. Auch werde ich meine 
verschundenen Hände nicht so schnell wieder vergessen. 
Ich möchte zum Beweise der Richtigkeit des Gesagten 
auf die zweite Versuchsfahrt des von Parsevalschen 
Motorballons vom 2t). Mai dieses Jahres hinweisen. Um 
zu landen, sollte das SO t^ schwere und 2>.0 m lange 
Schleppseil heruntergelassen werden, wobei die am Haspel 
angebrachte Bremse versagte, das Tau ins Schiefien kam 
und losriö. E« ist bemerkenswert, dafi der Ballon trotzdem 
— allerdings nach einigen Manövern — an der vorbe- 
stimmten Stelle glücklich landen konnte. Herr Ober- 
le tnan: der Ballonkompagnie E. Messner hat uns nun 
eine Bremse konstruiert, gebaut und geschenkt, die sehr 
zuverlässig funktioniert und sich bestens bewährt hat. Das 
Seil kann zwischen drei kleine Messingrollen gelegt 
werden, die durch einen starken Hebel genau so fest zu- 
sammeQjrcpieüt werden können. d.ifi das Seil mit der ge- 
wür.$oh:en Geschwindigkeit abläuft und auch in rascher 
Hewe^ung sofor: v.Vilijj .in ,:e halten werden kann. Die ganze 
Breast Mird :-ira Korbrande argeschraubt, nimmt wenig 
V\.\\: weg u'-i ^^ie^:: nur et*a 1*, t^-.u 

\^\V. NOKnPOI.-FXPHDITIOX von Walter Well- 
xan is: :-r heuer e:*.xi^ül:ig von: Programm abgesetzt. 
: ■ s w u: ;. e v .>:; H .»mn:. i : lest g ?3:e' i e:. dafi Wellman an 
c;r.t':u der erster. r.-»j;c des Serteasber folgendes depe- 
sch-.eri >..i'. : »L;-. >..•...■ :-^:jh -r.-s,h\^«sea. die Fahrt nach 
öe;v. N.^ruj'j". ;:v. >e.::-.5;tn 1.;r.re nicht zu nntemehmen, 
,;euu vier me^'h.'.u:schc l'e:* ..es Luf: Schiffes weist Mingel 
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auf. Wie es schon besprochen war, wird die Expedition 
im kommenden Jahre fortgesetzt werden. Das Personal 
baut jetzt ein Magazin and fahrt im Hinblick aaf das 
Vorhaben yon 1907 Versachsfahrten aus. Das heurige 
Jahr ist den Vorbereitangen gewidmet; das nächste soll 
das Jahr des Handelns und Ansfahrens sein. Die Chancen 
des Erfolges sind darch die Arbeiten dieses Sommers und 
durch die meteorologischen Beobachtungen vergrößert 
worden. Die Motoren funktionieren gut, der Ballon ist 
in gutem Zustand; aber die Gondel mu6 über Winter 
in Paris neu hergestellt werden. Die Expedition wird 
im kommenden Mai wieder hier eintreffen und alles in 
bester Ordnung finden — alles parat zur Ausfuhrung des 
Unternehmens, wShrend heuer ganz im Gegensatze dazu 
der Sommer mit lauter Vorbereitungen und mit dem Bau 
der Schuppen yerschwendet wurde. Mitte September komme 
ich nach Europa. Einige Leute werde ich hier zorück- 
lassen.« Der Inhalt dieser Nachricht entspricht nur dem, 
was jeder Fachmann erwarten mufite. Es wäre geradezu 
wanderbar, wenn das ganze Material beim Gebrauch aufs 
erstemal gleich vollkommen geklappt hätte. Wie sehr aber 
die Konstruktion davon entfernt ist, zu »klappen«, das 
geht daraus hervor, daß die Gondel, wie es in der De- 
pesche heifit, neu angefertigt werden mufi. Man versichert 
femer, daO sich zwischen den leitenden Personen der 
Expedition sehr divergierende Meinungen gebildet 
hätten; wenn dem so ist, so kann auch diese dem Unter- 
nehmen gewifi sehr abträgliche Erscheinung nur als be- 
greiflich bezeichnet werden. . . . Eine Meinungsverschieden- 
heit unter den Fuhrern der Expedition ist selbstverständlich 
auch ein triftiger Grund zum Aufschieben der Fahrt. 
Weiters wird mitgeteilt, dafi die Automobilschlitten lange 
nicht das geleistet haben, was man von ihnen erwartete. 
Wer diese Maschinen vorurteilslos und ohne überspannte 
Phantasie gesehen hat, mu£ allerdings schon von vorne- 
herein auf eine recht klägliche Rolle solcher Schlitten ge- 
faßt gewesen sein. Nur Phantasten konnten in diesen 
rollenden Trommeln Fahrzeuge sehen, die für die Be- 
wältigung grofier Strecken in Polareis befähigt sein würden. 

GEORGES BESAN^ON, der Generalsekretär des 
»A^ro-Club de France«, der sich mit einigen anderen 
Herren des Klubs als Jurymitglied zu den aeronautischen 
Wettbewerben nach Mailand begeben hat, teilt mit, dafi 
anter den Ausstellungsgegenständen der Grruppe Luftschiff- 
fahrt besonders die Arbeiten italienischer Ingenieure und 
Aeronauten sowie diejenigen ihrer deutschen Kollegen be- 
merkenswert seien. Die italienische Fabrikation und 
namentlich die Herstellung der gefimifiten Stoffe und des 
Seilwerks ist, soweit sie den Augen des Publikums ent- 
hüllt wurde, wirklich etwas hoch über dem Mittelguten 
Stehendes. Man behauptet, dafi ein nach dem in der Aus- 
stellung vorgeführten Verfahren gefimifiter Ballon, der 
seit langer Zeit in Verwendung steht, ohne Nachlackierung 
immer noch vollkommen dicht wäre. Natürlich müfite 
man, um darüber Gewifiheit zu erlangen, den Stoff erst 
einer Prüfung unterziehen, ohne welche man die obige 
Behauptung höchstens wiedergeben, nicht aber ihre Rich- 
tigkeit vertreten kann. Ober die wissenschaftlichen Arbeiten 
der Deutschen spricht sich M. Be8an9on sehr anerkennend 
aus; besonders gilt dies von den Forschungen, welche am 
Observatorium Lindenberg betrieben werden. Er bedauert 
gleichzeitig, dafi oft wichtige Bemerkungen über wissen- 
schaftliche Aeronautik unter einem Schwärm von neben- 
sächlichen Dokumenten von minderem Interesse unter- 
gehen und somit schwer aus diesem Wust heraus- 
zubekommen seien. Die militärische Luftschiffahrt, welche 
vom Kaiser Wilhelm II. kräftig unterstützt wird, ent- 
wickle sich mit Macht weiter. M. Besan^on bewunderte 
da vor allem das Material eines transportablen Fessel- 
ballons, zn dessen Betrieb ein Explosionsmotor beigegeben 
ist. Er bedauert, dafi die französische Regierung sich gegen 
die Mailänder Ausstellung so gleichgültig gezeigt hat. Es 
wäre eine bessere, würdigere Beteiligung des Landes der 
Montgolfier, Coutelle und Conti am Platze ge- 
wesen. Haben so die Franzosen Mailand vernachlässigt, 
so könne er aber anderseits dem Mailänder Komitee den 
Vorwurf nicht ersparen, daß es sich zu wenig nach den 
Vorgingen in Frankreich gerichtet habe: daß der Be- 



quemlichkeit einiger deutscher Militäraeronauten znliebe 
der wissenschaftliche Luftschifferkongrefi gerade auf eine 
Zeit angesetzt wurde, während welcher die Angehörigen 
der mafigebenden französischen Kreise durch ein wich- 
tiges aeronautisches Ereignis, das sie nicht vernachlässigen 
dürfen: die Gordon Bennett- Wettfahrt nach Paris gerufen, 
beziehungsweise dort festgehalten werden. Das Datum der 
Abfahrt der Gordon Bennett-Konkurrenten ist der 30. Sep- 
tember. Eben dieser 30. ist der Eröffnungstag des Kongresses, 
welcher bis etwa zum 6. Oktober dauert. Zur sportlich- 
aeronautischen Reunion, die am 22. — 28. Oktober statt- 
finden soll, werden sich natürlich sehr wenig französische 
Konkurrenten begeben : nach der Gordon Bennett-Fahrt 
werden sie des Reisens wohl gerade genug haben. Auch 
ist es nicht jedermanns Sache, für Hin- und Herfahrten 
ohne Unterlafi Geld auszugeben. Es ist zweifellos, dafi 
jeder der einzelnen Veranstaltungen ein unvergleichlich 
gröfierer Erfolg gesichert gewesen wäre, wenn man alle 
hätte örtlich und zeitlich zusamm enfallen lassen, d. h. so- 
weit es eben möglich gewesen wäre. So wie die Ein- 
teilung diesmal ist, steht eine Festlichkeit der anderen im 
Wege und statt ih*'e Attraktion gegenseitig zu verstärken, 
heben sie dieselbe gegenseitig mehr oder weniger auf. 
Hoffentlich wird diese Lektion nicht so strenge sein, dafi 
sie am Ende die Veranstalter von Ausstellungen und Zu- 
sammenkünften für die Zukunft ganz entmutigt. — Man 
mufi den Ausführungen des Generalsekretärs vom franzö- 
sischen Aero-Klub wohl recht geben. 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich : 
Gebrauchsan wei 3ung. 
Kl. 77A. Maximilian Sterkjun., Passau. — Flug- 
maschine, bestehend ans einem oben und unten mit Stoff 
bespannten Rahmengestell, einem von einem Motor be- 
triebenen Propeller und einem Steuer. 286479. 

Ausgelegt am 15. September 1906, Einspruchsfrist bis 
15. November 1906. 

Kl. 77 d. Adolf Nitsch, Regenschori in Freuden- 
thal (österr. - Schlesien). — Antriebsvorrichtung, 
insbesondere für Flugmaschinen mit zwei Kraftwellen. 
Die Fnfitritte sind mit den Antriebsgesperrldern durch 
einen einzigen Seil- oder Kettenzug derart verbunden, dafi 
das Seil, die Kette o. dgl. von dem einen Fußtritt übet 
das Gesperräderpaar der zweiten Welle zum anderen Fufi- 
tritt geführt wird, wobei der Zug zwischen jedem der ge- 
nannten Räderpaare durch eine Zwischenrolle eine 
Richtungsumkehr erföhrt. 



ZUSCHRIFTEN. 

Budapest, am 19. September 1906. 
V. Radolfrakpart. 

Hochgeehrter Herr Redakteur! 
Bezugnehmend auf die kürzlich in Ihrem Blatte er- 
schienene Zuschrift aus Prag, de dato 9. September, bin 
ich sehr erfreut, an Herrn Vinzenz Tilp betreffs 
des Schiffsantriebes einen Gesinnungsgenossen gefunden 
zu haben, glaube jedoch zu meiner Verteidigung, dafi 
ich die Ergebnisse meiner Experimentalstudien nicht 
aus dem von ihm erwähnten Fach blatte, welches mir 
zu jener Zeit nur höchst selten zu Gesichte kam, 
geschöpft habe, daran erinnern zn sollen, dafi ich die Ver- 
öffentlichung meiner Studien in Ihrem geschätzten Blatte 
bereits im Juni 1904 begonnen habe. Zum Beweise aber, 
dafi ich letztere schon vor August 190L niedergeschrieben 
hatte, beehre mich, Ihnen beigeschlossene zwei Original- 
briefe anzuvettwiucn, d«c«ci iox mxOcw ^xÄOtÄ.vCö'ax^x^^^xv 
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die dringende Bitte am zuversichtliche Rücksendung wohl 
rechtfertigt.*) 

Gegen den weiteren Vorschlag in oberwähnter Zu- 
schrift aus Prag, den dynamischen Flugversuchen gleich 
den eigenen Leib zu weihen, wäre einzuwenden, dsLfi ein 
vogelkörperahuliches, mit Stoff überzogenes Drahtgestell 
sowohl Arzt als Apotheke als auch UnfallTersichernng 
entbehren kann, an ihm Brüche und Verbiegungen schmerz- 
loser operiert als Beinbrüche und Stoffrisse schneller 
repariert werden können als zerschundene Nasen. Eine 
leblose Konstruktion dürfte auch billiger anzuschlagen sein 
als ein Mensch, besonders wenn an letzterem auch noch 
dessen Geist zu bewerten ist. 

Das wertvollste Objekt einer leblosen Konstruktion 
ist jedenfalls der Motor, und auch dieser wird durch ein 
ihn umgebendes Drahtgestell besser geschützt, als durch 
den menschlichen Körper. 

Sodann glaube ich kaum, dafi trotz der Fortschritte 
der Kleinmotorindustrie die rasche Wahl des den ver- 
schiedenen Gewichten der Experimentatoren entsprechenden 
Motors schon gar so leicht ist, während anderseits ein 
Drahtgestell die dem vorhandenen Motor entsprechenden 
Belastungen ohne Widerrede gestattet — oder danach um- 
gestaltet werden kann. 

Ferner ergibt sich aus den Experimentalstudien, be- 
sonders aus den im Schlufiartikel mitgeteilten Versuchen, 
daß auch die Körper form von großer Wichtigkeit ist, 
und dieser Formgebung bietet der Draht weniger Schwierig- 
keiten, als das menschliche Knochengerüst. 

Lassen endlich die Vorversuche genügende Sicher- 
heit an Leib und Leben erwarten, so wird ein zeug- 
umspanntes Drahtgestell, das nebst der leichteren Anbringung 
der Einzelteile auch dem Experimentator eine bequemere 
Lage, Schutz vor Wirbel und Staub und eine elastische 
Schutzwand gegen unvorhergesehene Stoße gewährt, von 
einem Fliegelehrling gewiß nicht als entbehrlich zurück- 
gewiesen werden. 

Indem ich mir erlaube, dies zum besseren Verständnis 
des Sinnes meines im XV. Artikel (Dezember 1905, Nr. 12, 
Seite 2«50) gemachten Vorschlages : »Die Versuche mit un- 
bemannten Apparaten so lange fortzusetzen, bis man die 
vollste Sicherheit hat. auch mit einem bemannten Apparate 
klipp und klar in die Luft stechen zu können, nachzu- 
tragen, zeichne hochachtungsvollst 

Roman Könige 
Kspltitn. 



BRIEFKASTEN. 

C. C. M. in Überlingen. — »La ConquCte de l'Air« 
ist nicht ein Pariser, sondern ein belgisches Blatt. Die 
Adresse der Redaktion ist 214, rue Royale, Brüssel. 

BARON K. in P. — Der erste Luftballon des 
Herausgebers dieses Blattes, die »Vindobona«, hat von 
1882 bis 1887 im ganzen 97 Fahrten gemacht, darunter 
15 von Budapest, die anderen alle von Wien aus. 



*) Dleae beiden Briefe sind: 1. eine Zuschrift de« Kapitäns 
Roman König i^a das Herrenhansmit^lied Herrn Dr. ErnMf Mach 
vom 17. August I90l, in welcher' die Ideen des lierrn Kapii&ns über 
den Flug entwickelt sind, und welche Ton Dr. Eiunt Mach mit dem 
eigenhändigen Vermerk: »Gelesen im August 19>)1. £. Mach« 
▼ersehen wurde, nud 2. ein weiterer Brief dfs Herrn Dr. Mach, 
worin er autdrUcklich bestätigt. daB er unter das Schreibon des 
Kapitäns den Namen und das Datum gesetzt hat. Iht liedaktiou. 
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Luftschiffahrt" (1Ö^^•J). Anträge mit l'reisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeilunß«, Wien. 
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DIE GORDON BENNETT-WETTFAHRT. 

Der 30. September war bestimmt für jenes aeronau- 
tische Ereignis, bei dem sechzehn Vertreter ans der Elite 
der Aeronauten der verschiedenen* Länder zusammentreffen 
und aneinander ihre Kräfte messen sollten. In der Ok- 
tobernummer wurden die Namen der Sechzehn — die man 
übrigens später in der Starterliste wieder finden wird — 
bereits mitgeteilt. 

Mit der Verteilung der Preise ist es beim Gordon 
Bennett-Rennen so bewandt : 

Der Sieger erhält: 12.500 Francs von Mr. James 
Gordon Bennett und die Hälfte der Nennungsgelder, das 
ist für 1906: 2000 Francs; also zusammen 14.500 Francs. 

Der Zweite: Ein Drittel der Nennungsgelder, 
d. i. für 1906: 1333 Francs. 

Der Dritte: Den Rest der Nennungsgelder, d. i. für 
1906: 667 Francs. 

Zu diesen von Mr. Gordon Bennett gestifteten Haupt- 
preisen sind noch einige Nebenpreise hinzugekommen. 
So sind z. B. Speziaipreise von zwei englischen Damen, 
von dem Blatt »Les Sports« und vom »Auto« gestiftet 
worden. Der ersterwähnte Preis war blo6 für englische 
Teilnehmer bestimmt. 

Unter den Nebenpreisen wären noch zu erwähnen: 
eine vom »Aöro- Club du Sud-Ouest« gestiftete vergoldete 
Silbermedaille, Preise für meteorologische Beobachtung 
von der wissenschaftlichen Kommission des »A6ro-Club 
de France« und von der »Association M^t^orologique de 
France«, Medaillen vom .A6ro-Club etc. 

Es war gestattet, neben dem Gordon Bennett-Pokal 
auch noch eine andere, nicht dazugehörige Trophäe anzu- 
streben, so z. B. die »Coupe du Gaulois« oder den »Santos- 
Dumont-Preis«, welcher für eine Dauerleistung gegeben 
wurde, u. s. f. 

Der Gordon Bennett- Wanderpreis, ein Kunstgegen- 
stand aus der Hand von Aucoc, ist in unserer heutigen 
Nummer abgebildet. 

Bei der großen Zahl der gemeldeten Ballons ist 

es leicht einzusehen, daß der veranstaltende Klub, der 

I »Aero-Club de France«, alle Hände voll zu tun hatte, um 



32 Reiten nmfaßt die heutige ^umm^tl 
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seine ganze Aufgabe in der gewohnten prompten Art und 
Weise zu erledigen. Es wurde dementsprechend mit 
grandiosen Mitteln gearbeitet. Einer derjenigen, die immer 
voran waren, wenn es etwas zu ordnen, eine Schwierigkeit 
zu beseitigen, eine gute Durch führungsidee noch zu ver- 
bessern gab, war Graf Henry de La Yaulx; und ihm 
stand der rührige und kundige Generalsekretär Georges 
Besan9on zur Seite, der das Kunststück zuwege brachte, 
scheinbar überall zugleich zu sein. Für den 30. September 
war Mr. Besan^on zum »Geneialkommissära ernannt 
worden, d. h. er zerteilte sich in fünfzehn Teile, deren jeder 
drei Kopfe und zwanzig Hände haben sollte. 

Um die kolossale Gasmenge, welche an dem Tag 
gebraucht wurde, herbeizuschaffen, nämlich 34.400 m^ hatte 
man eine eigene Rohrabzweigung in den Tuilerienpark 
gelegt mit so viel Füllolfnnngen, als Ballons genannt 
waren. Einige fünfzig Arbeiter der Pariser Gasgesellschaft 
rückten am 30. zur Ballonfüllung aus. Um die Chancen 
der einzelnen Konkurrenten nicht ungleich zu gestalten, 
hatte man Vorsorge getroffen, daß alle Ballons, wenn auch 
natürlich sehr langsam, doch gleichzeitig gefüllt werden 
konnten. Die Anordnung der Füllplätze der 16 Ballons 
ist aus dem Bilde auf Seite 221 zu entnehmen. Ferner 
gibt die nebenstehende Tabelle einen Überblick über die 
sämtlichen Konkurrenten und ihr Material. 

Wie man aus dieser Zusammenstellung ersieht, sind 
nur zwei Ballons unter den sechzehn, die das Ausmaß 
von 2C00 m* nicht erreichen, nämlich der »Schwaben« 
vom Ingenieur Scherle und der »rElfe« von Sign. 
Alfredo Von wille r. Sieben Ballons haben die Maximal- 
große von 2250 m«, 

Die meisten Führer, auch die nicht in Paris an- 
sässigen, haben in der letzten Woche vor dem großen 
Ereignis eine oder die andere Auffahrt von Paris gemacht, 
um mit dem Terrain in der Umgebung der Stadt bekannt 
zu werden. Man erinnert sich wohl auch, daß die Ver- 
treter Englands zu dem gleichen Zwecke vor wenigen 
Monaten in Paris waren. Daß die in Paris lebenden Kon- 
kurrenten eifrig trainiert haben, ist wohl bekannt. Graf 
de La Vau Ix, Graf d'Oultre mont, Jacques Ba Isan, 
Graf Castillon de Saint -Victor, alle übten fleißig ; 
Santos-Dumont hatte kaum ein besonderes Training 
nötig; Leutnant Frank Lahm, der zweite Vertreter 
Amerikas, hat im Verlauf des letzten Monats in Paris über 
zehn Aufstiege gemacht. 

Am wenigsten orientiert waren in Paris wohl die 
deutschen Konkurrenten. Sie waren, wie man aus der Liste 
entnehmen kann, ihrer drei : Hauptmann Hugo von 
Abercron, Baron Max von Hewald und Ingenieur 
Scherle. Der Erstgenannte, der in der Wettfahrt unter 
den Dreien den größten Ballon führte, ist ein Mitglied 
des »Niederrheinischen Vereines für Luftschiffahrt«. Er 
ist 41 Jahre alt und hat in Deutschland bereits 67 Auf- 
fahrten gemacht. Viele dieser Fahrten führten über die 
Grenze, nach Belgien, Holland, Böhmen etc. Sein Be- 
gleiter ist Herr Oskar Erbslöh, 27 Jahre alt, mit 14 
Luftfahrten. 

Baron Max von Hewald gehört dem »Berliner 
Verein für Luftschiffahrt« an. 1865 in Schweneberg ge- 
boren, nahm er, kaum 13 Jahre alt, zum erstenmal an 
einer Luftfahrt teil. Er ist ein hervorragender Sportsman 
und zählt jetzt 23 Fahrten. Er ist einer der Vertreter 
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Deutschlands bei der internationalen acronanti sehen Kon- 
ferenz gewesen, welche voriges Jahr die »Föderation« 
ins Leben rief. Sein Begleiter Dr. Steyrer ist 1873 in 
Murau geboren nnd hat mehrere Luftreisen in der Schweiz 
und in Deutschland vollführt. 

Ingenieur Scherle ist Mitglied des • Augsburger 
Vereines für Luftschiffahrt«. Er führte von den drei deutschen 
Konkurrenten den kleinsten Ballon, war also von vorne* 
herein einigermaßen im Nachteil. Zudem ist sein Ballon 
— ebenso wie derjenige des Barons von Hewald — ein 
Gummiballon und somit ein relativ schweres Material. 
Ingenieur Scherle ist 18G7 geboren. Er hat an der 



A6ro-Club ist, der aber leider durch Geschäfte von der 
Beteiligung an der Gordon Bennett* Wettfahrt zurück- 
gehalten wird. 

Sign. Alfredo Von willer ist gewiß von seinen 
maritim-aeronautischen Versuchen her, die er zu gleicher 
Zeit mit dem Graf de La Vaulx anstellte, in Erinnerung. 
Leutnant Cianetti wurde in letzter Zeit gelegentlich der 
Mailänder Konkurrenzen wiederholt genannt. Er ist einer 
der geübtesten italienischen Luftschififer. Er hat vor dem 
30. September zwei kurze Versuchsfahrten vom Park des 
A6ro-Club in Saint-Clond aus gemacht, weil er vorher 
noch nie von Paris aufgestiegen ist. 




DER GORDON BENNETT- PREIS. 



Konstruktion des ersten Drachenballoiis mitgearbeiet und 
ist mit dem Hause Riedioger assoziiert. Er blickt auf 
einige .sechzig Ballonfahrten zurück, die er größtenteils 
selbst führte. Sein Gehilfe, Herr Dr. Schmeck, hat 
bisher an sieben Luftfahrten teilgenommen, wovon er vier 
leitete. 

Über die französischen Konkurrenten ist kaum 
etwas zu sagen : sie sind bekannt genug, l^assclbc gilt 
von Santos-Dumont, dem Führer des Ballon«? »Les 
deux Amöriques«. Der zweite Amerikaner, Leutnant 
Lahm, ist 29 Jahre alt und aus der Militärschule von 
West Point als Kavallcrieoftizier hervorgegangen. Er ist 
gewissermaßen als der Vertreter seines Vaters Fraok S. 
Lahm anzusehen, welcher der älteste Führer im Pariser 



Hauptmann Alfredo Kindclan y Duani, 27 Jahre 
alt, ist ein gelehrter spanischer Genieoffizier. Im Jahre 
19(X) hat er sein aeronautisches Debüt gefeiert. Er hat 
seither einige dreißig Fahrten ausgeführt und einen schönen 
Wettbewerb gewonnen, indem er 29 Stunden in den Lüften 
blieb. Er ist ferner der Inhaber des spanischen Höhen- 
rekords. 

Leutnant Emilio Herrera gehört den spanischen 
MilitäraSronauten an. Er hat wiederholt mit seinem nun 
verstorbenen Freunde J. F. Duro bemerkenswerte Luft- 
reisen zuwege gebracht ; so z. B. eine Fahrt von Saint- 
Cloud nach Mähren (im Herbst 1905). Er hat ferner an 
der interessanten maritimen Ballontour von Barcelona nach 
Salces, die im heurigen Frühjahr stattfand, t^U^'^ÄsiKsrasKö.. 



220 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. n 



In den Gordon Bennett -Wettbewerb ist er für seinen 
Freund Dnro eingesprungen. 

Sefior Esteban G. de Salamanca, 24 Jahre alt, 
ist der jüngste unter allen Konkurrenten. Er zählt bisher 
25 Aufstiege. Bemerkenswert ist, daß er diese Zahl inner- 
halb eines Jahres erreichte. 

Belgien hat einen einzigen Ballon entsandt. M. Van 
denDriessche ist seit 1891 Acronaut und hat in den 
letzten Jahren wiederholt bei Veranstaltungen und Wett- 
fahrten des belgischen Klubs mitgetan. Capazza kennt 
man als gewiegten Routinier und furchtlosen Menschen ; 
hat er doch einmal die Fahrt Marseille — Korsika gewagt. 

Von den englischen Vertretern hatten wir erst 
kürzlich zu sprechen Gelegenheit. Es sei nur daran 
erinnert, daß iie durch Fahrten über den Canal La Manche 
bewiesen haben, da6 ihnen der Unternehmungsgeist nicht 

abgeht. 

* « 

* 

Das Interesse, welches das Pariser Publikum, und 
zwar das »Publikum« im universellsten Sinne des Be- 
griffes, einschließend die Angehörigen alhr Gesellschafts- 
klassen, an der Veranstaltung im Jardin des Taileries 
nahm, war ganz außerordentlich groß. Man schätzt die 
Menge derjenigen, die auf den verschiedenen abgegrenzten 
Plätzen im Park, zusammen mit denen, welche, die Gitter 
umdrängend, außerhalb der Umfriedungen dem Schauspiel 
der Ballonabfahrten beiwohnten, auf zweihundert- 
tausend Menschen! Und wenn auch diese Zahl einiger- 
maßen zu hoch gegriffen sein mag, so ist doch durch die 
Tourniquets festgestellt, daß 40.000 Personen den Garten 
betraten; die Menschenmenge, die ringsum und an den 
Kais stand, mag ferner ganz wohl hunderttausend betragen 
haben. Setzt man also statt der 200.000, von denen man 
überall sprach, bundertvierzigtausend, dürfte man 
so ziemlich die richtige Ziffer genannt haben. 

Schon am Morgen des 30., als die Gittertore des schönen 
Parks noch verschlossen waren, erschienen in großen 
Gruppen die ersten Zuschauer. Sie mußten geduldig auf 
die Eröffnung warten. Sobald der Eintritt möglich war, 
begann auch ohne Unterlaß, erst spärlich, dann an- 
schwellend, endlich in überwältigender Strömung der Zuzug 
des Entreepublikums. Der eigentliche öffentliche Zutritt 
begann um 12 Uhr mittags. 

Es war ein schöner Tag, sonnig und einladend. Die 
Luft war klar, vereinzelte Wolken nur zogen über das 
blaue, gegen den Horizont zu weißlich abgetönte Himmels- 
gewölbe hin. Für den Besorgten, der sich vor Regen und 
Nebel fürchtete, ein erfreulicher Anblick, eine frohe Über- 
raschung. Und doch war es kein ungetrübtes Vergnügen 
für denjenigen, der sich schon freute, die Acronauten 
Maximalleistungen vollbringen zu sehen: die Wolkenzüge 
gingen nicht in eine der vielversprechenden Richtungen, 
wie Nordost, Ost oder Südost, sondern sie bewegten sich 
nach Westen! Der Küste zu ging also der Wind, dem 
Meere zu, das den Acronauten einen Riegel vorschiebt, 
den nur diejenigen nicht beachten, die ihr Leben aufs 
Spiel setzen, um England oder eine der Inselgruppen zu 
erreichen oder auch, um — falls ein Umschlag des Windes 
eintritt — ober den Wassern schwebend diese Ver- 
änderung abzuwarten und sich an entferntere europäische 
Küstenstriche treiben zu lassen. Im allgemeinen mußte 
sich vielleicht gerade wegen der letzteren Möglichkeit für 



die Aeronauten die, Taktik des Abwartens empfehlen. In 
der Tat wurde die künstliche Verlangsamung des Fahrern 
von den Konkurrenten vielfach erwogen und zweifellos 
als leitender Gedanke bei der Durchführung des ersten 
Teiles der Fahrt auch, soweit dies möglich war, ins Werk 
gesetzt. 

Gegen 9 Uhr vormittags wurden die Gaswechscl 
aufgedreht und es strömte der Seelenstoff der Ballons 
gleichmäßig in alle sechzehn Aerostaten. Die Füllung ging 
natürlich langsam vor sich, obgleich die Rohre unerhörte 
Mengen von Gas zuführten. Ein Gasstrom von 5000 m^ 
pro Stunde drang beständig in den Tuilerienpark ; aber 
es galt die Schlünde von Ballonbäuchen zu speisen, dif 
34.400 m' verzehren sollten, und das konnte auch der 
enorme Zufluß freilich erst in sieben Stunden bewerk- 
stelligen. 

Wer vormittags kam, der hatte also reichlich Ge- 
legenheit, das Material zu besichtigen, welches die Ver- 
treter der verschiedenen Nationen ins Grefecht brachten. 
Und man hatte auch Gelegenheit, die Meinungen zu 
hören, die die verwöhnten französischen Fachleute über 
das ausländische Material äußerten, Meinungen, die gewiß 
nicht durch ein Gefühl des Neides getrübt sein konnten, 
denn es ist eine zu offenkundige Tatsache, daß das fran- 
zösische Material eben doch noch immer weit obenan 
steht. Die Franzosen als die natürlichen Lehrmeister der 
Aeronautik für alle anderen haben also wohl das Recht 
zur Kritik. Vollkommen deckten sich freilich die Mei- 
nungen gerade nicht, aber im allgemeinen hörte man ans 
den Urteilen der Kenner folgendes hetaus: Das deutsche 
Material ist tadellos und exakt gearbeitet; die zwei 
Ballonhüllen aus gummierter Baumwolle mit Chromgelb- 
Überzug (wie der »Lebaudy«), das feine Netzwerk, die 
schönen Füllvorrichtungen — alles ist danach angetan, 
auch vor dem Forum der kritischesten Techniker mit 
Ehren zu bestehen; aber alles ist massiv, schwer, ja 
schwerfällig zu nennen im Vergleich zu den leichten, 
eleganten Ambrakugeln der Franzosen, die das richtige 
Rennmaterial darstellen. Die Ballons ließen sich etwa so 
vergleichen wie die verschiedenen Pferderassen. Die deut- 
schen Ballons würden etwa den robusten Pinzgauern, die 
französischen aber den leicht und elegant und doch sehnig 
gebauten Vollblutpferden entsprechen. Zwei von den eng- 
lischen Ballons sind gute Kopien des französischen Typus ; 
der dritte, der birnformige Ballon des Mr. Frank Hedges- 
Butler, ist ein etwas altmodisch aussehendes Fahrzeug, 
das an die Zeit vor dreißig Jahren erinnert. Dafür war 
Butlers Ballon farbig ausstaffiert ; er gemahnte an die 
historischen Bilder, die man hie und da auf Tellern, 
Stichen u. dgl. sieht; in einer modernen Wettfahrtgesell- 
schaft erschien er wie ein erratischer Brocken aus der 
Vergangenheit mitten in der extremsten Gegenwart. Spa- 
nische und italienische oder gar amerikanische Ballons 
gab es in der Konkurrenz nicht. Die Vertreter der be- 
treffenden Länder fuhren in französischen Ballons. Sie 
werden ihre Gründe hiefür gehabt haben. 

Die FüUungsnrbeiten gingen unter der Leitung der 
delegierten Kommissäre MM. Bachelard, E. Bar- 
bot te, J. Bloch, Georges Dubois, Emile Carton, 
Graf Arnold lic Cent ad es, Hauptmann F er her, Ren^ 
Gasnicr, George:» Le Brun und Auguste Nicolleau 
vollkommen glatt und prompt vor sich. 
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Die sportlichen Kommissäre: MM. Ma4irice 
Mallet und Oberstleutnant Hirschaue r, der den ver- 
hinderten Kommandanten Ren ard vertrat, sowie Edouard 
Surcouf hatten die Papiere und Fahrtjournale vorzu- 
bereiten, jedem Konkurrenten seinen Platz anzuweisen 
und die nötigen Auskünfte und Instruktionen zu erteilen. 
Man sagt ferner, Hauptmann Ferber habe neben seinen 
aeronautischen Funktionen noch eine spezielle delikate 
Mission auf sich gehabt: er sei vom Knegsminister 
Etienne beauftragt worden, den deutschen Luft- 



mand, Vertreter des Ministers der öffentlichen Arbeiten, 
Daubrie, Vertreter des Acker bauministers, viele Herren 
von dem diplomatischen Korps, den Präsidenten des eng- 
lischen AerO'Klubs Mr. Richard Wallace, den Präsi- 
denten des »Real Aereo Club de Espafia«, Marquis 
Viana, ferner M. Laurent, Vertreter des Polizeiprä- 
fekten, Gemeinderat M. Levie u. s. w. 

Vergeblich wäre es, die bekannten Notabi lität<.'n und 
stehenden Figuren aus den französischen Aeronauten- 
kreisen anzuführen. Es gab ihrer eine zu überwältigende 
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AUFSTELLUNG DER 16 BALLONS AM 30. SEPTEMBER 
IM TUILERIENPARK ZU PARIS. 




Schiffern einen Revers zu präsentieren, den sie unter- 
zeichnen mußten, und durch den sie sich verpflichteten, 
keine photographischen Aufnahmen noch Terrainskizzen 
o. dgl. zu machen. Die übrigen ausländischen Konkurrenten 
hätten keine derartigen Reverse zu unterfertigen gebraucht. 
Alle Luftschiffer wurden übrigens von dem Verbote der 
französischen Regierung in Kenntnis gesetzt, photographi- 
sche Apparate in den Gondelo mitzuführen. 

Die offiziellen Persönlichkeiten wurden vom Präsi- 
denten des »A6ro-Club de France«, M. L. T. Cail letet, 
M. N. Ballif, Henry Deutsch und Leon Barthou 
empfangen und auf die schön dekorierte Tribüne vor der 
Orangerie geleitet. Mau bemerkte u. a. die Herren Nor- 



Menge, und sie waren allzu beweglich. Sie wollten eben 
alles sehen. 

Je mehr die Zeit gegen den Beginn der Haupt- 
ereignisse, d.i. gegen 4 Uhr vorrückte, desto schwieriger 
wurde es, in den »Jardin des Tuileries« einzudringen und 
sich darin fortzubewegen. Zum Schlüsse stand alles ge- 
drängt aneinander, und wer durch die Masse durchwollte, 
mußte wie eine durch Schneelager pustende Lokomotive 
arbeiten, um sich durchzuzwängen. Die Ellbogen mußten 
in lebhafte Aktion treten, die Füße aber hätte wohl jeder 
lieber in einen Zustand der Anästhesie gesetzt. 

Um bis zur Zeit des Aufstieges dem Publikum 
einige Abwechslung zu bieten, war für 5Ä^w^JRa55labs&^ft. 
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UoterbaltuDg ausgiebig gesorgt. Ab uud zu warden aacb 
Scharen von Versuchsballons in die Höhe geschickt. Die 
Pnenmatikfirma Michelin ließ eine ganze Menge von 
ReklameBguren steigen, die, wie es schien, das Publikum 
besonders belustigten. Ein hübsches Schauspiel war der 
Auffing von &000 Brieftauben der »F^diration Colombo- 
phile de la Seine«. Geräuschvoll flatternd erhoben sich die 
lieben Tierchen in die Lüfte, fanden bald ihre Orientierung 
und flogen dann ihren heimatlichen Schlägen zu. 

Doch nun kam der grofle Moment heran, der Moment, 
den diejenigen, die seit dem Morgen den Vorbereitungen 
beiwohnten, schon mit einem Vorgefühl des Aufatmens 
und der Erlösung herbeisehnten. 

Mit bemerkenswerter Pünktlichkeit war um 4 Uhr 
der erste Ballon — es war derjenige Vonwillers — ab- 
fahrtsbereit. War ein Ballon entlassen, so wurde flugs 
der andere zur Aufstiegsstelle transportiert, und es 
wickelten sich die gesamten Manöver mit einer Exaktheit 
ab, die der Leitung der Veranstaltung zur größten Ehre 
gereicht. Ein Teil der Anerkennung muß selbstverständlich 
auch auf die Bemannung der Ballons selbst entfallen : denn 
wenn die Führung des Ballons ungeschickt ist, bewahrt 
auch ein ganz tadelloses Aufstiegsarrangement nicht vor 
Fehlem. 

Die Konkurrenten verließen in folgender Ordnung 
den Erdboden: 

1. Alfredo Von will er (Italien); Assistent: Leutnant 
Ettore Cianetti; Ballon »d'Elfc« (1850 m^); 4 Uhr 
Minuten ll'/^ Sekunden. 

2. Hugo von Abercron (Deutschland); Assistent: 
Oskar Erbslöh; Ballon »Düsseldorf« (2250 m^) ; 
4:06:05»/^. 

3. Graf Henry de La Vaulx (Frankreich); Assistent: 
Graf Hadelin d'Oultremont ; Ballon »Walhalla« 
(2260 m»); 4:07:14. 

4. Emilio Herrera (Spanien); Ballon »Ay-Ay-Ay« 
(2250 m»); 4:15:1075. 

5. Hon. Charles Stuart Rolls (England); Assistent: 
Oberst Ca p per; Ballon »The Britannia« (2200 m^); 
4:20:24*/5. 

6. Alberto Santos-Dumont (Amerika); Ballon 
»Les Deux-Am^riques« (2156 wi«); 4 : 25 : 20*/5. 

7. Louis Van den Dri esse he (Belgien); Assistent: 
L. Capazza; Ballon »rOjouki« (2200 m^) ; 4:30:11»/^^. 

Ö. Ingenieur Scherle (Deutschland); Assistent: 
Dr. Schmeck; Ballon »Schwaben« (1500»i*); 4 : iib:21^i^. 

9. Graf Georges de Castillon de Saint-Victor 
(Frankreich); Assistent: Emest Zens; Ballon »Le Foehn« 
(2250 m»); 4:40:31. 

10. E. G. de Salamanca (Spanien); Assistent: 
Montojo; Ballon »Norte« (2250 m"»); 4 : 45 : U^g. 

11. Frank Hedges Butler (England); Assistent: 
Percival Spencer; Ballon »City of London« (2200m»); 
4:50:09V6. 

12. Leutnant Frank P. Lahm (Amerika); Assistent: 
Major Hersey vom Wetterbureau; Ballon »United 
States« (2080 m») ; 4 : 55 : 10. 

13. Baron von Hewald (Deutschland); Assistent: 
Dr. Steyrer; Ballon »Pommern« (2200/«^;; 5 : (K) : 12' '5. 

14. Jacques Balsan (Frankreich; Ballon »Villc-de- 
Chateauroux« (2250 m^) ; f) : 05 : S^^jr,. \ 

15. A. Kiudelan y Duaui (Spanien); Assistent: | 



(Je L.i Horga; Ballon »Moiitan.i« (2250 //i'») ; 5: 1<» : l'J''.. 



16. Professor A. K. Huntington (England); 
Assistent: C. P. Pollock; Ballon »Zephir« (2200m*); 

5:16:14^5. 

Es war ein prächtiger Anblick, die schönen runden 
Ballons der untergehenden Sonne zufliegen zu sehen. Rahig 
und langsam entfernten sich die Aerostaten, mächtigen 
Himmelskörpern gleich, von einer feurigen Korona um- 
geben: das Rot des scheidenden Tagesgestirnes verlieh 
ihnen die Gloriole. 

In technischer Hinsicht gibt es zu der Abfahrt 
nicht viel zu bemerken, weil eben wenig Abweichungen 
von der gewohnten Ordnung vorkamen. Als Neuerer trat 
eigentlich bloB Santos-Dumont auf, der, wie man zu 
seinem Lobe sagen kann, niemals müBig in der Schablone 
bleibt. Er ist der Mann des Probierens und Verbessems. 
Mißerfolge hat er ja allerdings mehr als genug. Aber man 
darf ihn darum nicht als überspitzfindigen Basler hinstellen, 
wenn er sich mit irgend einer neuen Vorrichtung einen 
sonst sicheren Erfolg verdirbt. Dankbar mu6 man ihm 
sein; denn wenn niemand das Neue probiert, so bleibt 
es ewig in entfernten Weiten, und der Fortschritt stockt- 
Santos ist einer von den wenigen, die die altgewohnten 
Bahnen vei lassen und frisch zum Neuen greifen — kommt 
er nicht zum Gordon Bennett-Rennen mit einem Korb, 
der eine ganze Maschinerie trägt? Ein absondeiliches Ge- 
stänge, Flügelschrauben, einen Motor, Zahngetriebe? Was 
ist dieser merkwürdige Grondelanfputz, den kein andere'' 
Ballon aufzuweisen hat als der des rastlosen, nie zu- 
friedenen Brasilianers? Eine Ballastschraube ist es, 
oder, besser gesagt, eine Ballastdoppelschraube, denn zwei 
gegenläufige Schrauben sieht man da nebeneinander; sie 
sollen dem Santos- Dumontschen Ballon den Auf- und 
Abtrieb ohne Ballastauswurf und Ventilzug verschaffen, 
sie sollen ohne Gasverlust die vertikale Stabilität sichern. 
»Hdice-lest« heiBt im Französischen die Vorrichtung, 
die Santos zum erstenmal im gewöhnlichen Ballon praktisch 
erproben will. Es dauert auch nicht lange, bis er sich 
ihrer bedient; gleich nach der Abfahrt setzt er, anstatt 
Ballast abzugeben, die Schrauben in Gang, um das Ge- 
bäude der Orangerie zu übersetzen. Stürmische Ovationen 
gaben diesem Liebling des Publikums das Geleite. 

Bei der Auffahrt des belgischen Ballons, den Van 
den Driessche führte, ereignete sich eine etwas auf- 
regende Szene. Die Appendix wurde bei allen Ballons 
bis zum Moment des Abfahrens geschlossen gehalten. 
Beim »Ojouki« nun vergaß man, im richtigen Augen- 
blick das Band herabzureißen, und so fuhr der Ballon 
mit verschlossener Appendix davon. Einige riefen den 
Luftschiffern nach: »gare ä Pappendice!« und alsbald 
brüllten einige fünfzig oder hundert Stimmen (wohl auch 
einige, die nie in ihrem Leben von »appendice« etwas 
gehört hatten): »gare ä l'appendice !« Ein Spaßvogel rief 
sogar: »gare ä l'appendicite !«, was bei den Umstehenden 
ein herzliches Gelächter hervorrief. Man konnte sorglos 
einstimmen, da die zwei Acronauten, auf ihr Übersehen 
aufmerksam geworden, den wichtigen Ausführungsgaug 
des Ballons schon befreit hatten. 

Sehr »schwer«, d. h. mit viel Gewicht an Bord 
und wenig Auftrieb stieg der große Ballastsparer Graf 
de La Vaulx auf. Sein Ballon lavierte in ganz geringer 
Höhe, erhaschte einen der Hauptrichtung entgegengesetzten 
Luftstrom und tiiel). kaum weggefahren, wieder zurück. 
Nun geriet er augenscheinlich in eine kühle Umgebung, 
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denn plötzlich senkte sieb der Korb beinahe auf ein Dach. 
Der Fährer aVcr hütete sich vor einer Ballastversch Wen- 
dung. Er ließ von dem kostbaren Sand gerade nur 
soviel hinabrinnen. als nötig war, um in geringer Höhe, 
viel niedriger als die anderen Ballons, den Flug fort- 
zusetzen. Ganz langsam zog nun die »Walhallat nach 
Westen. Es war ein überfeinerter Matadorenaufstieg, ein 
Bd6part savant«, wie die Fachkundigen unter den Fran- 
zosen zungenschnalzend sich ausdrückten. Die nichts ver- 
standen, meinten, er sei etwas mißglückt, und, bezeich- 
nend genug, man konnte diese Ansicht, die den Laien 
verrät, dann auch in manchen Zeitungsberichten finden. 

So zogen sie denn nun alle hin, die gelblich leuch- 
tenden Kugeln, der entschwundenen Sonne nach, dem 
Meere zu. Dem Meere, ja, das gab zu denken. Würden 
die Luftschiffer an der Küste hei untergehen? Würden 
sich einzelne übers Meer wagen? Wie gut hatte sich*s doch 
de La Vanix eingeteilt! So langsam als möglich wollte 
er vorwärts kommen: um Zeit zu gewinnen. Die Chancen 
hin und her besprechend, verließ man den Aufstiegsplatz, 
ging man nach Hause, um Mitternacht würden die Aeio- 
nauten an der Küste sein; was dann? 

War so am selben Abend schon der Grund zu banger 
Erwartung gelegt, so stieg die äugstliche Spannung aufs 
höchste, als am Tage darauf die Depeschen eintrafen, welche 
besagten, daO wohl einige Ballons an der französischen 
Küste niedergegangen seien, daß andere aber sich aufs 
Meer gewagt hätten. Und dann, als die Depeschen aus 
England kamen, daß hier und dort ein Ballon gesehen 
worden sei; man vermute, es sei der und jener, man habe 
aber wegen des herrschenden Nebels nicht genau sehen 
können u. s. w. 

Mit einem Seufzer der Erleichterung werden viele 
lausende Menschen die letzte Depesche gelesen haben — 
als sie sahen, daß alle sechzehn Konkurrenten geborgen, 
alle glücklich gelandet sind. 

Der letzte, von dessen Verbleib man Nachricht er- 
hielt, also der, der die Welt am längsten in Atem hielt, 
da man ihn vielfach schon verloren glaubte, war der Eng- 
länder Rolls. 

Keinem von den Luftschiffern, welche die gefähr- 
liche Überfahrt nach England unternommen haben, ist 
ein Unfall geschehen; die einzige Verletzung hat einer 
davongetragen, der in Frankreich geblieben ist, nämlich 
Santos-Dumont, der mit einem Arm in eine der Über- 
setzungen seiner Motorschraube geriet und hiebei Kon- 



tusionen davontrug. Er landete nach karier Fahrt, um sich 
verbinden zu lassen. 

Das Resultat der Konkurrenz entnehmen die Leser 
aus der untenstehenden tabellarischen ZusammensteUnng. 

Die ersten sieben Konkurrenten gelangten, wie man 
sieht, nach England. Die übrigen neun Ballons landeten 
in Frankreich. 

Santos-Dumont war untröstlich .über sein Mißgeschick. 
Er erzählte, räch Paris zurückgekehrt, den Hergang des 
glücklicherweise ohne Folgen gebliebenen Unfalles in 
n«ch?tehender Weise: 

»Mein Ballon und der motorische Apparat funk- 
tionierten vortrefflich. Als das Unglück geschah, hatte ich 
die besten Siege^aussichten, ich würde den Ärmelkanal 
überflogen haben und jetzt vielleicht weit von hier mit 
meinen Gegnern um den Preis kämpfen. Sie sehen,« sagte 
er, indem er den verletzten Arm emporhob, »der LederSrmel 
ist mit Stecknadeln an die Jacke befestigt. Ich kann von 
Glück sagen, daß mein rechter Arm, der im Ärmel drin 
steckt, nicht auf die gleiche Art an meinem Rumpf fest- 
gemacht ist. Ich wollte gerade eine der Cardanwellen 
schmieren, welche die Motorkraft auf die Auftriebs- 
schrauben übertragen, als sich der Unfall ereignete. 
Glücklicherweise konnte ich meinen Arm rasch zurück* 
ziehen und nur der Lederärmel wurde in Mitleidenschaft 
gezogen. Was mich selbst betrifft, so habe ich nur einige 
blutunterlaufene Quetschungen erlitten. Sie sind zwar nicht 
schwerer Natur, zwangen mich aber doch zur Landung. 
Ich war trostlos. Ich sah, wie meine Gegner ihren Weg 
fortsetzten, und konnte nichts anderes tun, als mir Yon 
einem gefälligen Landmann Samariterdienste leisten zu 
lassen.« 

Den Speziaipreis, den die Pariser Fachseitung »Les 
Sports« für die längste Fahrtdauer gestiftet hatte, gewann 
Hon. C. S. Rolls, der Vierte in der allgemeinen Klassi- 
fizierung. 

Interessant ist, daß die ersten drei Preisträger relativ 
jung an Jahren sind. Lahm zählt 29 Jahre, Vonwiller 
deien 30 und Rolls 29 Jahre. 

Der Gewinner des Preises, der Amerikaner Mr 
Frank P. Lahm, ist am 3. Oktober wieder in Paris ein- 
getroffen. Er wurde natürlich von Korrespondenten und 
Neugierigen belagert. Das erste war, daß er auf die ein- 
stürmenden Fragen versicherte, es habe sich gar nichts 
Besonderes ereignet; die Reise nach England sei eine 
Fahrt ohne auffallende Begebenheiten gewesen; ebenso 
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selbstverständlich, ebenso ohne Zwischenfalle und ohne 
Aufregungen wie eine nächstbeste Spazierfahrt, wie man 
sie eben von Paris aus im Ballon macht. Mr. Lahm er- 
xählte an der Hand seines Fahrtjournals folgendes: 

»Begleitet von meinem Freunde, dem Kommandanten 
Hersey, Direktor des »Weather Bureau« in Washington 
und Leutnant bei der Wellmanschen Nordpolexpedition, 
▼erließ ich im Ballon »United States« um 4 Uhr 55 Mi- 
nuten 10 Sekunden den Pariser Boden. Ein gelinder 
Wind von 35 km pro Stunde führte uns über Nantes, 
Evreux und Lisieux hinweg. Die letztere Stadt 
passierten wir um 10 Uhr abends. Bis hieher waren wir 
in Gemeinschaft mit zwei anderen Ballons gefahren: der 
»City of London«, geführt von Mr. Butler, und dem 
»Pommern«, geführt von Baron Hewald. 

»Die zwei Konkurrenzballons schwebten über unserem 
»United States«, welcher sich die ganze Zeit über in 
durchschnittlich 200 m Höhe hielt. Oft fuhren wir »auf 
dem Schleifseil«, damit unser Vorwärtskommen so sehr 
wie möglich verlangsamt würde, denn wir hofften, einen 
J^uftstrom abwarten zu können, der uns etwa gegen die 
Bretagne oder andere Küstengegenden des europäischen 
Festlandes treiben möchte. Von Lisieux an verloren wir 
unsere beiden Konkurrenten nach und nach aus dem Ge- 
sichte und schwebten lan;^sam dem Meere zu; unser Kurs 
drehte sich jjegeu Caen, dessen Lichter wir erblicklcn. 



In der Ferne verdeckte dichter Dunst das Meer; bloß die 
Leuchtfeuer von Le Ha vre konnte uns der Nebel nicht 
entziehen. 

»Obgleich wir uns bei dem schwachen Wind nicht 
allzu rasch der See näherten, galt es doch schon, sich 
über die zu treffenden Verfügungen zu entscheiden; es 
brauchte übrigens keine lange Überlegung: wir waren 
ohneweiters gleich darüber einig, daß die richtige Ent- 
scheidung einzig and allein die sei, die Fahrt nach Eng- 
land anzutreten. Waren wir doch nicht bloß zu einer 
kurzen Promenade aufgestiegen, sondern zu einer Dauer- 
fahrt. Sollten wir uns nun in unserem Vorhaben von der An* 
Wesenheit des Canal La Manche stören lassen? Viel zn 
mächtig hallten in unseren Herzen die aufmunternden 
Jubelrufe der Menge im Tuilerienpark und auf der Place 
de la Concorde nach, viel zu viel hatten wir von der 
schmeichelhaften Ermunterung in uns aufgenommen, als 
daß wir unter den günstigen Umständen, die sich uns 
boten, hier schon unsere Reise unterbrochen hätten. Der 
Wind wehte, wenn auch schwach, so doch in guter Rich- 
tung. Über unsere Route waren wir mit Bestimmtheit 
informiert. Unsere eigene Beobachtung befand sich mit 
den Auskünften, die wir von Landleuten erhielten, ganz 
im Einklang. Eine reelle Gefahr gab es also nicht. Wir 
durften ruhig den Dingen, die da kommen sollten, ent- 
gegensehen. 

»Um 11 Uhr 20 Minuten ward das Meer für uns 
sichtbar, als wir schon ganz in seiner Nähe waren. 

»Die Überfahrt selbst zeichnete sich durch keinerlei 
Zwischenfälle aus. Selten nur tauchte unser Schleifseil 
in die Flut. Um für alle Fälle ausgerüstet zu sein, hatten 
wir aus leeren Ballastsäcken zwei Wasseranker improvi- 
siert; sie waren durchaus unnötig. Unser Ballon behielt 
ein vorzügliches Gleichgewicht bei. Die Temperatur war 
ziemlich konstant warm. Das einzige Schiff, dem wir 
begegneten, war ein kleiner Segler, der uns nicht be- 
merkte. Sehr lange blieben uns die Feuer des Leucht- 
turmes von Le Havre erkennbar. 

»Um 2 Uhr Zb Minuten morgens kamen wir in 
Sicht der Insel Wight. Wir ließen sie zu unserer 
Linken. Eine Stunde, nachdem wir die Insel passiert 
hatten, befanden wir uns bereits über festem Boden. Ich 
gestehe, daß wir darüber gar nicht böse waren. 

»Die Zeit der Überfahrt hat genau 4 Stunden 
10 Minuten betragen. Unsere Höhe ist während dieser 
Zeit zumeist 80—150 m gewesen. Der warme Dunst, der 
über der ruhigen See lagerte, hat gewiß eine sehr gün- 
stige Wirkung auf die Stabilität unseres Ballons gehabt. 

»Die Richtung unserer Fahrt änderte sich nur un- 
bedeutend, als wir über englischen Boden kamen. Wir 
fuhren anfänglich ziemlich beständig nach Nordnordwest 
und wären hübsch weit gekommen — nämlich nach 
Schottland! — wenn es im weiteren Verlaufe so ge- 
blieben wäre. Leider schlug der Wind dann nach Nord- 
ost um, was die Reise wesentlich abkürzte, weil wir 
wieder gegen das Meer getrieben wurden. 

»Nachdem wir um 3 Uhr früh Chichester, um 
8 Uhr 20 Minuten B exhell passiert hatten, um 10 Uhr 
40 Minuten Nottingham erblickten, und bei der Be- 
obachtung unseres Weges die erwähnte Richtungsände- 
rung «les Windes konstatierten, waren wir keineswegs ge- 
süuueu, die Flinte ins Korn zu werfen. Wir suchten in 
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verschiedenen Hohen eine günstige Luftstromnng zu er- 
haschen. Wir stiegen, ließen uns wieder fallen, stiegen 
hoher, versuchten wieder unten und — fanden nichts 
Besseres. Alle die Manöver nützten nichts; in allen 
Lagen ging*s unveränderlich nach Nordost. Schade, denn 
wir hatten noch keineswegs viel Ballast aufgebraucht; 
kaum mehr als fünf Säcke hatten wir bisher abgegeben. 

• Es dauerte nicht lange, bis wir den Humber- 
Flu6 passierten, an Leeds und York vorüberflogen und 
in die traurige Region der Moores gelangten. Jetzt 
setzte der Wind auch ernstlicher ein und trug den 
»United Staates« mit einer Geschwindigkeit von 60 km 
pro Stande dem uns allzu nah vorschwebenden Ziele zu, 
über das wir uns nicht mehr hinauswagen durften. Die 
Mittagsstunde war schon vorbei. Es war so heiß, daß wir 
unsere Mahlzeit in Hemdärmeln einnahmen. Unsere 
Stimmung und Laune war vorzüglich : wußten wir doch, 
daß wir gewonnenes Spiel hatten; daß wir in der Klassi- 
fikation auf alle Fälle einen guten Platz bekommen 
mußten. 

»Um 3 Uhr eröffnete sich vor unseren Augen die 
Unendlichkeit des Meeres I Das Enle der Reise war ge- 
kommen. Es gab kein anderes Beginnen für uns als die 
Landung. Auf die Nordsee hinauszufahren, wäre wohl dem 
Wahnsinn gleichgekommen. So landeten wir denn in 
Fylingdales, einem kleinen Dorf, welches wenige Kilo- 
meter von der Küste und einige 20 km nördlich von dem 
Hafen Scarborough gelegen ist. 

»640 i&m hatten wir in 22 Stunden L'H Minuten zurück- 
gelegt. Eine besonders große Distanz ist das natürlich 
nicht für die lange Zeit. Unsere höchste Höhe ist 3000 m 
gewesen. 

»Der Empfang in dem Dorfe, wo wir gelandet sind, 
war ganz vorzüglich. Transport und alles ging glatt von 
statten. 

»Daß wir die Sieger des Rennens sind, erfuhren 
wir natürlich erst viel später; nämlich den Tag nach der 
Landung, in London. Die Rückfahrt über den Kanal 
war lange nicht so angenehm wie die Hinfahrt. Wir 
hatten unter einem schauderhaften Unwetter zu leiden. 
Es wäre wahrhaltig gescheiter gewesen — im Ballon 
zurückzufliegen !« 

Auch über die Fahrt des deutschen Ballons »Düssel- 
dorf« liegt ci°(^ Schilderung vor, welcher unter Führung 
des Herrn vonAbercron und mit Herrn Öskar Erb slöh 
als Begleiter an der großen internationalen Konkurrenz 
in Paris teilnahm. Der Bericht stammt von dem letzt- 
genannten Herrn und wurde zuerst im »Berliner Tageblatt« 
veröffentlicht. Herr Oskar Erbslöh schreibt: 

»Der Tag des Aufstieges der lü Ballons, die an der 
"Wettfahrt um den Gordon ßenneti-Pokal von Paris aus 
teilnahmen, brachte für Paiis eines der großartigsten 
Schauspiele, die je dagewesen sind. Erst um 3 Uhr nach- 
mittags war die Füllung der BallonM beendet, und nun 
standen die IH Riesen im Kreise nebeneinander und 
glänzten im Strahle der Sonne. Ein jeder Ballon trug 
eine Flagge mit den F.uben der Nationalität der Insassen. 
Es war ein herrlich»:r AnMick und das Wetter begün- 
stigte das Fest in hervorrajjcnder Weise. Die meisten 
Ballons waren in Paris verfertigt und die in Spanion und 
England hergestellten Halluns wurcn nach Pariser Art. 
Nur die beiden deutschen in Augsburg verfertigten 
Ballons unterschieden sich besondfis durch ihre zitronen- 
gelbe Farbe von den übrigen. DieTiniÜe der H.illuii> war 
zwischen 15(K) und -J^f)') ///* Inhalt. 

Die Ballon fahrrr lieschäfligten >\k\\ vorer>t d.imil, 
ichr Ballons vollständig fertig» /.um Aufstieg zu machen 
und die Instrumente /.u oninen. D.i man auf weite l*'ahrtcn 
und große Höhen gefaßt sein mußte, so waren .ille vor- 
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trefflich ausgerüstet; auch ein Sauerstoffapparat fehlte 
nicht. Von allen Seiten drüngten sich nun Photographen 
und Journalisten herzu, um die Insassen der Gondeln vor 
der Abfahrt zu photographieren und sie um ein Lan- 
dungstelegramm zu bitten. Der Starter stand mit der Uhr 
in der Hand neben dem Ballon Nummer 1, um, nachdem 
abgewogen war, um Punkt 4 Uhr das Kommando 
»Lächez tout!« zu geben, worauf sich der Ballon »Elfe«, 
geführt von dem Italiener Vonwiller, majestätisch in die 
Lüfte erhob. 

Die Reihenfolge der Ballons war durch das Los 
bestimmt 'worden und so folgten wir um 4 : 05 Uhr mit 
unserem Ballon »Düsseldorf«, bemannt mit Herrn von 
Abercron und mir. Bei dem Italiener waren wenigstens 
einige Stimmen laut geworden, um ihm ein »Lebewohl« 
zuzurufen, aber bei uns Deutschen rührte sich nichts. 
Nur unsere I^ndsleute, bei denen sich auch der deutsche 
Konsul befand, riefen uns ein bescheidenes »Glück ab« zu. 

Ganz anders war der Applaus, der die Abfahrt des 
dritten Ballons, den der Comte de La Vaulx führte, be- 
gleitete. Ein tausendstimmiger Jubel erhob sich bei dem 
Aufstieg dieses beliebten Luftschiffers, der sich jedoch 
bald legte und einem bedauernden »Oh« wich, als der 
Ballon, der etwas zu schwer abgewogen war, sich in das 
Bett der Seine zu senken drohte. Kurz vor dem Eiffel- 
turm hob sich der Ballon jedoch wieder durch Ballast- 
abgabe und die Teilnahme des Publikums tat sich durch 
ein erleichtertes »Ah« kund. 

Den Aufstieg der späteren Ballons konnten wir 
nicht mehr beobachten, da wir inzwischen ganz nahe an 
der Spitze des ?liffelturmes vorbeigekommen waren und 
unsere Aufmerksamkeit durch aeronautische Arbeiten voll- 
ständig in Anspruch genommen war. 

Als wir uns in die Lüfte erhoben, bot sich uns ein 
Anblick, der in seiner Art einer der großartigsten ge- 
nannt werden kann, die es gibt. In vollem Sonnenschein 
lag die Millionenstadt zu unseren Füßern. Eine vieltausend- 
köpfige Menge, von der nur ein kleiner Teil auf den 
Tribünen Platz, gefunden hatte, füllte den nicht abge- 
sperrten Teil des T aller Vtttk^.wVviws >\^\ ^\^ "^X-äsä ^^\*. 
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Pünktchen übersät zu sein. Und dazwischen, auf dem ab- 
gegrenzten Platz, die Ballons gleich riesigen goldenen 
Kugeln. 

Wir hatten 40 Sack Ballast mitgenommen, die inner- 
halb und außerhalb des Korbes angebracht waren und 
uns nur eine sehr beschränkte Bewegung gestatteten. Da 
wir einen guten Auftrieb hatten, so kamen wir bald auf 
600 m Höhe und beobachteten nun die beiden Ballons, 
die unmittelbar vor und nach uns aufgestiegen waren, und 
von denen der Italiener oberhalb vorne und der Franzose 
unterhalb hinten war. Bald hatten wir bemerkt, daß der 
Wind oben schwächer und nördlicher und unten stärker 
und südlicher blies, denn der Franzose kam uns immer 
näher, während der Italiener etwas zurückblieb. Wir be- 
merkten auch, daß die späteren Ballons, von denen wir 
noch zwei sehen konnten, schon eine etwas nördlichere 
Richtung nahmen, doch waren wir, nachdem wir die Karte 
befragt hatten, der Ansicht, daß bei dem herrschenden 
Wind selbst bei einer weiteren geringen Drehung nach 
Norden ein Überfliegen des Kanals ausgeschlossen sei. 
Wir beschlossen deshalb, möglichst eine westsüdwestliche 
Strömung aufzusuchen, um. wenn eben tunlich, nach Brest 
zu kommen, weil wir so die größte Strecke auf dem Fest- 
land zurückzulegen hofften. Es gelang uns jedoch nicht, 
eine Luftströmung zu finden, die uns in einer südlicheren 
Richtung als WNW trug, und so mußten wir unseren 
ursprünglichen Plan aufgeben. Nachdem wir Paris ver- 
lassen hatten, erreichten wir nach 50 Minuten Versailles, 
das wir links liegen ließen. Die Seine hatten wir bei einer 
Schleife überschritten und stiegen allmählich auf eine 
Höhe von 700 rn. Als wir bemerkt hatten, daß der Wind 
unter uns etwas mehr links hielt und schneller ging, 
ließen wir den Ballon auf 300 m fallen und überholten 
so unseren Vordermann, den Italiener, der über uns zu- 
rückblieb. Gegen 7 Ubr wurde es dunkel und wir suchten 
eine Gleichgewichtslage in 12fX) m Höhe. Die Gegend, die 
wir überflogen, war wenig bewohnt und so konnten wir 
erst um 7 Uhr Epone erkennen, als wir nochmals eine 
Schleife der Seine überschritten. Gegen 8 Uhr ging dann 
der Mond auf, und wir hatten so eine herrliche Mond- 
scheinfahrt und konnten bei dem fast wolkenlosen Himmel 
die Erde deutlich erkennen. Wir hatten eine kleine Rechts- 
drehung erfahren, so daß wir nun die Hoffnung faßten, 
bei Dieppe an die Küste zu kommen, und wir entschlossen 
uns, in dem Falle den Kanal zu überfliegen. Bald mußten 
wir jedoch einsehen, daß unsere Richtung dazu doch nicht 
genug nördlich war, denn wir sahen Evreux links von uns 
liegen und so gaben wir diese Hoffnung auch auf und be- 
schränkten uns darauf, nun wenigstens möglichst nahe an 
die Küste zu kommen. In den Dörfern, über die wir hin- 
wegflogen, war alles zur Ruhe gegangen und Evreux war 
der einzige Ort, der beleuchtet war. Wir waren allmählich 
wieder auf eine Höhe von 300 m gesunken und versuchten 
uns durch lautes Rufen über die Namen der Dörfer, die 
wir passierten, zu informieren. Jedoch unsere Stimme er- 
weckte außer ihrem Echo auf der Erde nur lautes Hunde- 
gebell. So fuhren wir mit einer Geschwindigkeit von 30 km 
pro Stunde dahin, als wir rechts vor uns ein Leuchtfeuer 
sahen. Es konnte nach unserer Orientierung nur le Havre 
sein. Wir waren einen Augenblick versucht, es für Dieppe 
SU halten, und hätten dann ein Überfliegen des Kanals 
gewagt. So aber wäre es Tollkühnheit gewesen. Südlich 
von le Havre die Küste erreicht und mit OSO- Wind auf 
das Meer hinausgefahren, wären wir im besten Falle an 
die äußerste Südwestecke von England gekommen. Mög- 
lich war es ja, daß der Wind auf den Kanal mehr nord- 
wärts drehte, aber ebenso wahrscheinlich war eine west- 
liche Drehung und dann wären wir verloren gewesen. Die 
Klugheit gebot uns also zu landen, wenn auch mit bluten- 
den Herzen, denn wir hatten noch 35 Sack Ballast, und 
welchen Schmerz es bereitet, am Lande die Säcke auszu- 
schütten, weiß jeder LuJtschiffer. Das Blinkfeuer leuchtete 
heller; es hieß also aufpassen. Bald kam eine Stadt in 
Sicht, zwar in Dunkel ;^"-'hüllt, aber doch erkennbar; da- 
hinter ein dunkler Ncbelstreif. Nach «jcnauer Heobachlung 
erkannten wir in dem Nebelstreif die Küste, kaum ^'ti^K) m 
entfernt. Wir waien über der Stadt; nichtsde-toucnißer 
zogen wir kraflij» W-ir.il um; der Ballon licl .schnell. D.is 



Schleppseil schlug auf die Dächer auf und nun mußten 
wir Bsillast geben, um nicht auf einem Haus zu landen. 
Wir gingen wieder etwas hoch, zogen nochmal Ventil 
und dann setzte die Gondel auf und stand zwischen zwei 
Villen in einem Garten in Villers sur mer, 100 m vom 
Meer, um 10' 15 Uhr abends. Leider war der Garten so 
klein, daß der Ballon, den wir aufgerissen hatten, nicht 
darin Platz fand, sondern sich in den Garten der benach- 
barten Villa legte, der durch einen Weg und zwei be- 
wachsene Mauern von uns getrennt war. Es stellte sich 
heraus, daß unser Garten verschlossen und die Bewohner 
der Villa verreist waren. Die Mauern mußten deshalb 
überstiegen werden, und nun kostete es grofie Muhe, in 
dem kleinen Badeorte, der nach Schluß der Saison ganz 
ausgestorben war, Leute aufzutreiben, die uns behilflich 
sein konnten. Während mein Korbgenosse beim Ballon 
zurückblieb, fand ich in einem Cafe drei Männer, die 
Karten spielten und auf mein Ersuchen bereit waren, zu 
helfen, nachdem die Partie beendet wäre. Um l*/i Uhr 
waren wir nach angestrengter Arbeit mit dem Verpacken 
fertig und konnten uns zur Ruhe legen, um am anderen 
Morgen mit unserem Ballon per Bahn nach Paris zurück- 
zukehren, wo wir dann erfuhren, daß wir mit 180 km 
Entfernung von Paris den neunten Platz einnahmen, 
während sieben Ballons den Kanal überflogen hatten, \qxl 
denen der Sieger, der Amerikaner Lahm, Scarboroujjh er- 
reicht hat.« 



DAS BERLINER JUBILÄUM. 

11. Oktolicr. 

Am 10. Oktober nachmittags begann die Reihe der 
Veranstaltungen, welche der »Berliner Verein für Luft- 
schiffahrt« zur Feier seines Jubiläums und der ersten 
ordentlichen Tagung der »F^d6ration Aöronautique Inter- 
nationale« arrangiert hat. mit einer Ballonverfolgung durch 
Automobile, deren Ausgangspunkt die Gasanstalt von 
Tegel war. 

Die Einteilung dieser automobilistisch-acronautischen 
Konkurrens war programmäßig wie folgt festgelegt : 

Es steigen mittags TiS", Uhr bei der Kaserne des 
Luftschiffer-Bataillons in der Jungfemheide am Schießplatz 
Tegel vier vom Luftschiifer-Bataillon gestellte Ballons auf, 
die durch 17 Automobile des Freiwilligen Automobil- 
korps verfolgt werden, und zwar sollen je einem Ballon 
vier, respektive fünf Automobile mit gleichfarbigen Flaggen 
zuerteilt werden. Das Automobil, das /K) Minuten nach 
erfolgter Landung des Ballons zur Stelle ist, gilt als 
Sieger, andernfalls der Ballon. Die Besetzung der Ballons 
und der ihnen zugeteilten Automobile ist im einzelnen 
folgende : 

Erster Ballon: 1200 w*. Erkennungszeichen : 
Weiß. Führer: Hauptmann von Schulz. Unparteiischer: 
Leutnant Masius. Mitfahrer: Leutnant Mühe, Leutnant 
von Neumann. 

Hiezu: erstes Automobil (Freiherr von Branden- 
stein). Unparteiischer: Herzog Adolf Friedrich zu 
Mecklenburg. Zweites Automobil (Dr. Veit). Un- 
parteiischer: Leutnant von Zychlinski. Drittes Auto- 
mobil (Dr. Varnholt). Unparteiischer: Freiherr von 
Fürsten b erg. Viertes Automobil (Oberleutnant von 
Löbbecke). Unparteiischer: Prinz zu Salm-Salm. 
Fünftes Automobil (St ruhe). Unparteiischer: Leutnant 
Ri bben trop. 

Zweiter Ballon: »Nachtigall«. Erkennungszeichen: 
Rot. Führer: Hauptmann Neumann. Unparteiischer: 
Leutnant von Prittwitz und Gastron. Mitfahrer: 
Leutnant von Frankenherg und Proschlitz. 

Hiezu: erstes Automol>iI (Siercke). Unparteiischer: 
I Freiherr von Schlei nitz. Zweites Automobil (Graf 
I Arco). Unparteiischer: Oberleutnant von Knobeis- 
j dorff. Drittes Automobil (Wendt). Unparteiischer. 
Oberleutnant B ö c k e l m a n n. Viertes Automobil (Langen- 
1 sc hei dt), l-nj arteiischcr : Oberleutnant Ritter und Edler 
l von Zech. 
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Dritter Ballon: »Möwe«. Erkennungszeichen: 
Gelb. Führer: Oberleutnant George. Unparteiischer: 
Leutnant von Bogen. Mitfahrer: Leutnant Freiherr von 
Kottwi tz. 

Hiezu: erstes Automobil (Rohr). Unparteiischer: 
Geheimrat Busley, eventuell Dr. Elias. Zweites Auto- 
mobil (Brauns). Unparteiischer: Kapitän z. S. Lanz. 
Drittes Automobil (Jansen). Unparteiischer: Leutnant 
Freiherr von Zedlitz und Neukirch. Viertes Auto- 
mobil (Trutz). Unparteiischer: Leutnant Freiherr von 
Hadeln. 

Vierter Ballon: »Lerche«. Erkennungszeichen: 
Blau. Führer: Oberleutnant Schoof. Unparteiischer: 
Leutnant von Zerboni di Sposetti. Mitfahrer: Leut- 
nant Bauer. 

Hiezu: erstes Automobil (Flinsch). Unparteiischer: 
Oberleutnant Herwarth von Bitten fe Id. Zweites Auto- 
mobil (AschofO. Unparteiischer: Geheimrat Mi et he, 
eventuell Leutnant de Ridder. Drittes Automobil 
(F ritsch). L^'nparteiischer : Hauptmann von Müller. 
Viertes Automobil (de la Croix). Unparteiischer: Seine 
Hoheit Prinz Ernst von Sachsen-Altenburg, even- 
tuell Leutnant Geerdtz. 

Als Sportkommissäre fungieren : Hauptmann im Luft- 
schiffer-Bataillon Hildebrandt, Fabriksbesitser Graden- 
witz, Fabriksbesitzer Krause und Leutnant im Luft- 
schifter-Bataillon Geerdtz. Die Preisverteilung ist für 
abends 11 Uhr im Hauptrestaurant des Zoologischen 
Gartens .inberaumt. 

Der Tegeler Schießplatz bot schon am Vormittage* 
ein lebhaftes Bild. Alles wollte die »Segler der Lüfte« 
sehen, und man kam sich im Publikum einfach deklassiert 
vor, wenn man nicht »Ballon« fuhr. Eine bunte Farben- 
lafel von allen Uniformen der deutschen Armee : Kürassiere 
und Dragoner, Husaren und Ulanen, Infanterie und Artil- 
lerie und die weniger geläufigen Uniformen der Maschinen- 
gewehr- und Kolonialtruppen. Dazwischen die Herren des 
Automobilkorps in ihrer kleidsamen Tracht, Baron 
Brandenstein, der Chef des Stabes, Geheimrat Busley, 
Dr. Levin-Stölping, Baron von M o 1 i t o r ; im schlichten 
Automobildreß Geheimrat Goldberger mit seiner Gattin 
in seinem vielerprobten Mercedes- Wagen, Direktor G os s i e 
von der Neuen Automobilgesellschaft und Direktor Emil 
Zadeck vom Schlesischen Automobil-Klub, Offiziere der 
Berliner Garnison zu Pferde, Ordonnanzen vom Luft- 
schi ft'er-Bataillon und von allen anderen Truppengattungen 
und ein Zulauf von Publikum aller (icsellschaftsschichten 
— eine Modernisierung von Wallensteins Lager. 

Das Freiwillige Automobilkorps, welches die Auf- 
gabe des Verfolgers auf sich genommen hatte, war be- 
strebt, dem sportlichen Ereignisse einen möglichst militäri- 
schen Charakter zu geben. Der Start der Automobile 
wurde nur um 10 Minuten vor den Aufstieg jedes Ballons 
gelegt. 

Als die Mittagsstunde schlug, war die Chaussee mit 
Automobilen förmlich besät. Während die privaten Kraft- 
fahrzeuge, deren Besitzer lediglich als Zuschauer erschienen, 
auf dem grünen Rasen Stand fassen mußten, wurde der 
Fahrweg für die Verfolger freigemacht. Die leichte Be- 
weglichkeit der Autos, die sich unter beengten Platz- 
verhältnissen an ihren Standort schlängelten, wurde all- 
gemein anerkannt. Da gab es hübsche Szenen zu beobachten: 
die Automobildame, die sich von dem festgebundenen 
Schleier befreite und bald hiernach die garstige Brille 
probierte. Dann der Herrenfahrer, der in seinem Winter- 
pelz, auf den die heiße Herbstsonne brannte, nicht wenig 
schwitzte. 

Jetzt öffneten sich die Tore des Kaserncnplatzes 
und der Militärballon Nr. 129 mit weißer Flagge wurde 
sichtbar. Da die Windrichtung, die nach Nordwesten ging, 
durch aufgelassene Probeballons festgestellt war, so setzten 
sich alsbald die verfolgenden vier mit entsprechender 
Flagge geschmückten Automobile, denen ein kleiner Vor- 
sprung bewilligt war, in Bewegung. Inzwischen schleiften 
zwei Dutzend brave LuftschifTer das aufgeblähte gelbe Un- 
getüm, in dessen Korb sechs Militärs als Ballast saßen, 
an zwei handfesten Leinen auf die große Wiese. Das 



Publikum drängte nach, hielt aber selbst ausgezeichnete 
Ordnung. Während die Seile, die den Ballon festhielten, 
eingezogen wurden, sprengten Offiziere der Abteilung 
heran, um mit den vier Kameraden, welche die luftige 
Reise antraten, noch einige Worte zu wechseln. Haupt- 
mann von Schulz, der Führer des Ballons, stieg mit 
seinen zwei ihm beigegebenen Leutnants und dem Un- 
parteiischen in die Groudel. Der Ballon begann zu kreisen, 
sich nach dem Winde zu drehen, ein Sergeant hing noch 
immer oben im Tauwerk, wo er allerlei revidierte. Dann 
sprang er herunter. Ein kurzes Kommandowort: »Los! — 
Gute Fahrt !« Das Publikum schwenkte Hüte und Taschen- 
tücher; die Offiziere salutierten. In wenigen Augenblicken 
war das Fahrzeug mehrere hundert Meter hoch gestiegen. Die 
Luftschiffer waren nicht mehr mit bloßem Auge erkennbar. 
Mit Fernrohren und Feldstechem wurden sie vom Publi- 
kum verfolgt, so lange, wie es nur möglich war. In der- 
selben stillen und ordnungsgemäßen Weise wurde in 
Zwischenräumen von zehn Minuten der Ballon »Möwe« 
(Erkennungszeichen Gelb), »Nachtigall« (Rot) und »Lerche« 
(Blau) vor den Wind gebracht. Es ging alles wie am 
Schnürchen. Zehn Minuten vor Auffahrt jedes Ballons 
legten sich die feindlichen Automobile auf die Lauer. 

Der ziemlich frische Ostsüdostwind trieb die Ballons 
über den Tegeler See und stellte die Verfolger vor 
die Wahl, entweder den Weg über Tegel nördlich 
vom See oder über Spandau südlich zu nehmen. Die Mit- 
glieder des A utomobilkorps schienen sich sicherheitshalber 
über beide Wege verständigt zu haben und teilten sich. 
Anfangs schienen sich die nördlicher Gefahrenen im Vor- 
teil zu befinden, denn der Militärballon 129, der als erster 
12 Uhr 30 Minuten aufstieg, nahm seinen Kurs auf 
Kremmen zu, aber bereits die nächsten gingen südlicher. 

Es war für die Verfolger keineswegs eine leichte 
Arbeit, denn die vier Ballons zogen in einem Tempo von 
45 bis 50 km in der Stunde davon, bei den teilweise recht 
schlechten Wegen und den mancherlei Hindernissen der 
Fahrer bereits eine achtbare Leistung, so daß den Luft- 
schilfern von vornherein die gn>ßeren Chancen gegeben 
wurden. Da überdies die Luftschtft^er in bezug auf die 
Wahl eines für sie besonders günstigen Terrains, abseits 
von allen durch Automobile zu benutzenden Wegen, im 
Vorteil waren, gab es nur geringe Hoffnung für den Er- 
folg der Automobilisten. 

Um so erfreulicher für die Automobilisten mußte es 
sein, daß wenigstens ein Wagen erfolgreich war. Der 
zuletzt aufgestiegene Ballon »Lerche« wurde durch den 
Wagen des Herrn de la Croix, in dem als Unparteiischer 
Leutnant Geerdtz saß, noch in der zulässigen Frist gefaßt. 
2 Uhr 50 Minuten war der Ballon »Lerche« in der Nähe 
von Heinrichsfelde zwischen Wusterhausen a. d. Dosse 
und Kyritz niedergegang'^n, 3 Uhr 12 Minuten traf das 
Automobil des Herrn de la Croix auf der Land angsstelle 
ein, der sich damit in seinem neuen Verhältnis als Direktor 
des Kaiserlichen Automobil-Klubs gut eingeführt hat. 
Übrigens waren bis Fehrbellin die Chancen einiger anderen 
Wagen durchaus nicht ungünstig, doch gaben die Fahrer 
einerseits frühzeitig auf. anderseits machten Raddefekte 
ihrer Verfolgung ein Ende. In den weiteren Fällen hatten 
alle Luftschiffer Erfolg. 

Der » Militär ballon 129« unter Führung des Haupt- 
manns von Schulz landete 2 Uhr 20 Minuten im Roß- 
hover Forst, etwa hkm südsüdöstlich von Wittstock, nachdem 
er 1 Stunde 50 Minuten in der Luft gewesen war. Der 
Ballon »Nachtigall«, dessen Führer Hauptmann Neu- 
mann war, blieb nur 1 Stunde 49 Minuten in der Luft, 
um dann 2 Uhr 29 Minuten im Zechliner Forst unbe- 
helligt zu landen. Der dritte Ballon »Möve« unter Führung 
des Oberleutnant George landete 2 Uhr 48 Minuten 
nicht weit von den anderen entfernt in der Nähe von 
Buschhof. Alle Landungen verliefen ohne l^nfall. 

Über die »Ballonhatz« selbst berichtete R. Cron- 
h e im, der sie als Unbeteiligter mitgemacht hat, folgendes : 

». . . Nun aber den Ballons nach! Ja. mein Gott, 
wir waren iliuk in unseren Wagen, und eine tolle Fahrt 
begann. Nach Nordwesten hatten die Ballons Kurs ge- 
nommen, wenn man so sagen darf, denn ohne ihren Willen 
trug sie die forsche Brise dahin. AUo auch wie K-ux^ -äj^S. 
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OrtDiienburg. Ich dankte meinem Schopfer, als wir 
wenigstens die Menschen massen und die Strafien Tegels 
passiert hatten. Automobilisten — ich gehöre selbstver- 
ständlich berufsmäßig nicht zu ihnen — sind aufierge wohn- 
lich charmante und liebenswürdige Leute, wenn sie kein 
Ziel im Auge haben, welches ihren Ehrgeiz anspornt — 
in solchem Falle bewahre mich aber der himmlische Vater 
in Gnaden vor ihnen. Wir flitzten durch Dörfer, ich hatte 
Angst vor den kleinen, kläffenden Kötern, konnte durch 
die Automobilbrille gerade noch die Unreinlichkeit der 
Nasen flachshaariger Dorfgöhren konstatieren, dann waren 
wir bei Dorfschulzen, Pastor und Küster aus dem Dorfe 
wieder hinaus ~ Lastwagen, Hundekarren, Eselgefährte, 
alles im Fluge vorbei, Pennbrüder und Gendarmen, wie 
im Kinematographen — aber links, im Westen, sahen 
wir die scheidende Silhouette eines Ballons. Ihm nach 
and kostete es das Leben! In der Sahara kann man nicht 
annähernd so viel Staub schlucken, wie er uns hier zur 
Verfügung stand. Unentwegt aber vorwärts, im freien 
Gelände sahen wir noch einen Ballon. 

»Jetzt der Wald — Gott sei Dank, er nimmt uns 
jede Aussicht. Der Himmel in der schmalen WaldstraOe 
sieht aus wie ein lichtblauer Fluß, in welchem erschreckt 
Vogelein wie Fische schwimmen. Birkenwerder vorbei, 
nach manchen Dörfern und Gehöften. In der Nähe von 
Oranienburg ein Gendarm. Wir ermäßigen das Tempo, 
um den Hüter des Gresetzes zu fragen: 

»»Herr Wachtmeister, haben Sie einen Ballon ge- 
sehen ?« 

»•Nein,c knurrte er, »ich bin erst eben vom Nacht- 
dienst aufgestanden und wohne überhaupt in einer Neben- 
straße!« 

»Die Auskunft beglückte uns. — Oranienburg! Wie 
schön der alte Marktplatz mit dem alten Schloß, in 
welchem heute Seminaristen zu kirchenfreundlicher Ge- 
sinnung erzogen werden — als wir aber auf das Blach- 
feld hinauskamen, da war von den Ballons auch nicht 
mehr die geringste Spur zu entdecken. Wir hatten einen 
Wagen mit der roten Flagge getroffen, den wir verloren 
hatten, weil er wahrscheinlich einen Feldweg einge- 
schlagen hatte. 

»Hätte ich singen können oder überhaupt eine An- 
wandlung dazu verspürt, so hätte ich trotz der siebzig 
Kilometer, die unser Chauffeur anschlug, anstimmen mögen : 
»Ich bin allein auf weiter Flur.« Die Ballons sind wider- 
wärtige Kreaturen, sie halten nie dieselbe Richtungslinie 
ein wie die an den Erdboden gebannten Kraftwagen, und 
hätten diese noch so viele Pferdestärken. Nun ging es 
über Stege und Feldwege, querfeldein — ich habe zwar 
nichts gesagt, aber innerlich habe ich an das bekannte 
plattdeutsche Märchen denken müssen, welches von dem 
Wettrennen zwischen Swinegel und Hase bandelt. Das 
Automobil hat aber leider keine Frau, die den Ballon 
nasführen kann. Von Gransee setzte ein Unfall unseren 
weiteren Verfolgungsfahrten ein Ziel. Wir sind zwar ohne 
erbeuteten Ballon, aber an manchen Erfahrungen reicher 
doch glücklich nach Berlin zurückgelangt.« 

Leutnant de la Croix meinte über seine erfolg- 
reiche Fahrt : »Glück und dreimal Glück muß mau haben . 
Bin acht Jahre aktiver Kavallerist gewesen und aus 
Passion sclosi Luiischiffer. Da kann ich schon beurteilen, 
welche Rolle der Zufall bei dergleichen Verfolgungen 
spielt. Also wir richteten uns erst scharf nach der un- 
mittelbar vor der blauen »Lerche« aufgestiegenen gelben 
»Möwe«. Diese war nach Norden gegangen, wir benutzten 
die Ib Minuten Vorsprung, um ebenfalls in vlieser Rich- 
tung zu reisen. So ging es bis Kremmen in tüchtiger 
Fahrt. Zuerst verloren wir den gelben Ballon aus dem 
Gesicht, und plöiilich drehte die »Lerche« n.ioh Westen 
bei. Wir folgten in scharfer Pace n.ich. Zunächst bis 
Fehibellin. Dort hauen wir den verloli;ien Ballon auüor 
Gesicht verloren. Nachfragen bei Leuten .luf lier i'haus>eo 
und dem Felde ergaben, .l.iö or nach Wüstet hau sm hin 
über gewechselt sei. Kndluh begejjneten wir. sechs Kilo- 
meter vor dieser Ortschaft, einem Manne, der /u er.vihlen ' 
wußte, der Ballon stehe über Wuster h.iusen und m.ich«- 
AR^\:lt€n .:um Liiulen. Schnell ci— * »n-fc auf di«- K ;:lc 



und dann auf einem garstigen Feldwege auf Wusterhausen 
zu! Plötzlich sehen wir auf einem Acker eine große Ver- 
sammlung, der Ballon war bereits niedergegangen. Die 
Passagiere der »Lerche« waren nicht sehr entzückt, als 
wir uns zur Stelle meldeten. »Sie kommen zu spät ! Es 
sind mehr als 30 Minuten seit der Landung verflossen !« . . . 
Bei der Erörterung über diesen heiklen Gegenstand zwi- 
schen den Unparteiischen stellte sich aber heraus, da6 
wir noch 5 Minuten vor der festgesetzten Zeit eingetroffen 
W9ren. Also — unser ist die »Lerche«! . . . Aber eine 
mehr als zweifelhafte Sache bleibt die Verfolgung der 
Ballons immerhin ! Wohl soll man Entfernungen schätzen, 
Berechnungen anstellen, aber ohne die Gunst des Zufalls 
ist alles Stückwerk! Hätten wir den freundlichen Mann 
nicht getroffen, der uns auf die Spur des Ballons brachte, 
und hätten wir nicht den schmerzhaften Feldweg einge- 
schlagen, so wäre die »Lerche« so frei geblieben wie alle 
ihre Schwestern in der Luft !« . . . 

Der Begrußungsabend im Zoologischen 
Garten vereinigte Mittwoch den 10. Oktober von 8 Uhr 
ab eine stattliche Anzahl der Vereinsmitglieder. Die Art 
dieser Zusammenkunft war eine durchaus ungezwungene ; 
die Gäste faßen an kleineu Tischen im internationalen 
Durcheinander. Ansprachen wurden nicht gehalten. Unter 
den Anwesenden befanden sich auch einige Damen, die 
ihre Gatten zu der festlichen Tagung zum Teil ans weiter 
Ferne nach Berlin begleitet hatten. Viele im Dienste der 
Forschung ausgezeichnete Fachautoritäten wurden bemerkt. 
Aus Wien sah man Oberingenieur von Loessl und 
Dr. Schiein. Italien hatte den Chevalier de Pesce 
und Professor Kaufmann, Spanien den Kapitän Gorde- 
juela und den Obersten Vives y Vieh, Belgien Herrn 
Leon de Brouck^re, Rußland den Assistenten am physi- 
kalischen Observatorium in Petersburg Kutznekow, 
Amerika den in Fachkreisen als Drachen konstrukteur hoch- 
geschätzten Direktor des Blue Hill-Observatoriums in Boston 
Herrn Rotch entsandt. Von deutschen hervorragende 1 
Persönlichkeiten seien Geheimrat Busley, der Meteoro- 
loge Professor Sü bring, der Direktor des Königlichen 
Statistischen Amts Professor Blenck, Major von Parse- 
val genannt. Es ist übrig, zu sagen, daß zahlreiche 
praktische Luftschiffer, darunter Freiherr von Hewald, 
in der Hauptsache aber Berufsoffiziere erschienen waren. 
Am Vorstandstische saß mit bandagiertem Fuß auch Haupt- 
mann Hildebrandt, der sich von den Folgen seine? 
Unfalls, die weniger erheblich waren, als dies zuerst an- 
genommen wurde, ein wenig erholt hatte. Die Preise, die 
den später von Geheimrat Busley verkündeten Siegern 
verliehen wurden, waren öffentlich ausgestellt. Den 
siegenden drei Ballons und dem einen siegreichen Auto- 
mobil wurde je ein silberner Ballonkorb mit den Wahr- 
zeichen der Luftschiffahrt, als Tauen, Ankern u. s. w. 
zuerkannt. Die sehr hübsch gearbeitete Erinnerungs- 
gabe mit der Widmung: »Preis des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt — Luftballon- Wettfahrt mit Aatomobil- 
Verfolgung Berlin 10. 10. 06« hat die Größe eines umfang- 
reichen Aschenbehälters. Daneben wurden Medaillen mit 
ähnlicher Widmung an sämtliche Teilnehmer der Wett- 
fahrt verteilt. Das Gespräch der fach wissenschaftlichen 
>rersammlung drehte sich vor allem um zwei Ereignisse : 
die Ballonverfolgung und die Zeppelinsche Versuchsfahrt. 
Von sachverstandiger Seite wurde hiebei zumeist der 
gewiß richtigen Ansicht Ausdruck gegeben, daß die Auto- 
mobilverfolßung bei Irischem Winde in der Regel erfolglos 
bleiben werde, falls das Automobil nicht einen ange- 
messeneu Vorsprung erhalte. Die Zeppelinschen Erfolge 
wurden besonders eifrig diskutiert. 

12. Oktober. 

Wahrend der vorgestrige Tag dem kriegsgemäßen 
Sport, der Auiomobiljagd auf Freiballons, gewidmet war, 
stand der heutige zweite Tag des Kongresses im Zeichen 
des Voxtrajjcs und der Debatte. 

Bereits um 9 Uhr war die Aula der Technischen 
Hochschule zu t^harlotienbur^: von einer zahlreichen Vcr- 
samniluiii; besetzt, in welcher div» Uniform der technischen 
Tiuppen liviiin^rie Man erw.irteie von .Minute zu Minute 
das Ki>vheincD d.-; K.iisers. 1er -leu Vi»rträgen beiwohnen 
«oüjc. d.inn a:»er .ri»s.i:.:eu Ü-.'J. ,So :)egannen denn um 
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Vi 10 Uhr die Verhandlungen in Abwesenheit des 
Monarchen. 

Der Präsident des Berliner Vereines für LuftschifF- 
fahrt, Geheimrat Professor Busley, begrüBte die Ver- 
sammlung und gab eine kurze Geschichte des Vereines, 
der jetzt sein Söjähriges Stiftungsfest begeht. Der Verein 
habe in seinen Grundsätzen, unter denen er vor 25 Jahren 
gegründet worden war, inzwischen einen Kreislauf durch- 
gemacht. Er wurde begründet mit der ausschließlichen 
Absicht, ein Motorluftschiff zu erbauen und zu erproben. 
Aber bald sahen die leitenden Männer des Vereins die 
Undurchführbarkeit ein. Einmal fehlte es an den prakti- 
schen Erfahrungen, und dann fehlte es auch an den 
Mitteln für den Bau derartiger Fahrzeuge. Der Verein be- 
schränkte sich daher in den folgenden Jahren darauf, 
wissenschaftliche, die Luftschiffahrt und Meteorologie be- 
treffende Fragen zu erörtern. Vom Verein ging der An- 
stoß zur Gründung des Deutschen LuftschifFer- Verbandes 
aus, der besonders seitens süddeutscher Freunde lebhafte 
Förderung erhält und heute neun Vereine in Nord, Süd, 
Ost und West zählt. Sind die Probleme der Motorschiff- 
fahrt auch noch nicht gelöst, so haben wir doch schon 
heute auch ohne Motorfahrzeuge begonnen, der Atmo- 
sphäre ihre Geheimnisse abzulauschen. (Lebhafter Beifall.) 

Darauf folgte der erste Vortrag des Straßburger 
Professors Dr. Hergesell: »Die Erforschung der Atmo- 
sphäre über dem Meere (mit Ballon und Drachen) t. Der 
Vortragende behandelte hauptsächlich die Mittel, mit denen 
man die registrierenden Apparate in die Höhe bringt, 
nämlich den Drachen und den Registrierballon. 

Das alte Kinderspielzeug, der Diachen, ist für die 
Wissenschaft ein wertvolles Hilfsmittel geworden, um die 
Atmosphäre in Höhen bis zu 4000 m zu erforschen. Pro- 
fessor Hergesell berichtete besonders ausführlich über seine 
Drachenversuche an Bord der Jacht des Fürsten von 
Monaco und weiter über die erfolgreichen Versuche, 
welche mit dem von dem Kaiser ihm für einige Tage zur 
Verfügung gestellten schnellen Depeschenboot, dem 
»Sleipner«, unternominen wurden. Da dieses Boot 24 Knoten 
(rund 44 km) pro Stunde machen kann, so war es jeder- 
zeit in der Lage, den nötigen Wind durch schnelle Fahrt 
zu ersetzen und die Drachen hoch zu bringen. 

Weiter wurde die sehr interessante Anwendungs- 
weise der Registrierballons behandelt. Man verbindet zwei 
von ihnen durch ein etwa 50 m langes Kabel. Von dessen 
Mitte geht ein anderes Kabel von 25 m Länge ab, das 
den Apparat trägt. Daran schließen sich nochmals 50 m 
Kabel und dann folgt ein Schwimmer. Das ganze System 
geht in die Luft und steigt so lange, bis ein Ballon 
platzt. Der andere kann das ganze System nicht mehr 
tragen und es fällt, bis der Schwimmer ins Meer taucht. 
Dann ist das System wieder im Gleichgewicht und der 
Ballon steht jetzt 100 m über dem Meer und trägt in 
50 m Höhe den Apparat. In hohen nördlichen Breiten 
erfahrt dies System noch bemerkenswerte Abänderungen. 
Der Vortragende schloß seine interessanten Ausführungen 
mit dem Hinweis darauf, daß das Meer drei Viertel der 
Erdoberfläche bedeckt und die meteorologische Forschung 
über der See daher besondere Beachtung verdient. 

Es folgte der zweite Redner Professor Dr. Mi et he 
mit einem Vortrage über die »Farbenphotographie« vom 
Ballon aus, sowie im Dienste der Meteorologie, der durch 
seinen interessanten Inhalt und nicht minder durch die 
wirklich herrlichen Aufnahmen in natürlichen Farben 
lauten Beifall hervorrief. Dr. Miethe führte zunächst aus, 
daß die Acronautik und die Meteorologie gegenseitig auf 
einander angewiesen sind, und daß bei dem Versuch, die 
Farbenphotographie für Ballon- und Wolkenaufnahmen zu 
benutzen, insofernc eine übereinstimmende Aufgabe gegeben 
sei, daß für beide Zwecke infolge des Fehlens des Vorder- 
grundes im Bilde Apparate angewendet werden können, 
die wesentlich identisch sind und die gleichzeitige Her- 
stellung der drei für ein Farbenphotogramm notwendigen 
Teilbilder ermöglichen. Ferner sei jetzt die Möglichkeit 
vorhanden^ Farbenaufnahmen in sehr kleinen Bruchteilen 
einer Sekunde auszuführen, wozu die verbesserten Methoden, 
die der Redner aufgefunden hat, dienen. Redner führte 



dann eine große Anzahl prachtvoller Ballon- und Wolken- 
aufnahmen vor; besonders die Bilder von der Stadt Berlin, 
die aus Höhen bis zu etwa 8(X) m aufgenommen sind, 
zeigen, daß derartige Farbenballonaufnahmen, abgesehen 
von ihrem hohen Interesse, auch für die technische und 
kriegsmäßige Verwendung von Nutzen sind. Der Vor- 
tragende wies darauf hin, daß die Farbenphotographie 
möglicherweise auch von Raketenapparaten aus verwendet 
werden kann, wie sie jetzt hergestellt werden. 

Der dritte Redner war der Kommandeur des Luft- 
schiffer-Bataillons Major Gross; sein Thema lautete : »Die 
Entwicklung der Motorluftschiffahrt im XX. Jahrhundert.« 
Der Major war soeben von Friedrichshafen zurückgekehrt 
und stand noch völlig unter dem Eindruck der glücklich 
verlaufenen Zeppelinschen Fahrt. Er gab zunächst eine 
historische Obersicht über die Entwicklung des lenkbaren 
Luftschiffes im XIX. Jahrhundert, um dann auf die drei 
zurzeit bestehenden und aussichtsvollen Systeme zu kommen, 
nämlich auf das starre System des Grafen Zeppelin, auf das 
halbstarre französische System und auf das lose System 
des Majors von Parseval. Er besprach ausführlich die Er- 
folge, die Vor- und Nachteile der einzelnen Systeme und 
gab insbesondere der festen Zuversicht Ausdruck, daß die 
neu begründete Studiengesellschaft für Aeronantik sich 
der Zeppelinschen Versuche annehmen und sie so weit 
bringen werde, daß der Staat mit seinen Mitteln auch ein- 
greifen könne. — Im Anschluß an diese Ausführungen 
konnte der Präsident ein Telegramm verlesen, das be- 
richtet, daß auch eine zweite Auffahrt des Zeppelinschen 
Ballons gut verlaufen sei und eine Geschwindigkeit von 
50 km pro Stunde ergeben habe. 

AU vierter Gegenstand befand sich anf der Tages- 
ordnung ein Vortrag des Professors Dr. Assmann über 
die »Ziele der wissenschaftlichen Erforschung der Atmo- 
sphäre«. Dieser vierte Vortrag wurde nach einer Mittags- 
pause begonnen. Professor Assmann gab ein knrzes histo- 
risches Bild über die früheren Forschungen bis zu Saussnre, 
der im Jahre 1787 bei seiner berühmten Besteigung des 
Montblanc wertvolles Material aus den höheren Luft- 
schichten sammelte. Aber diese Forschungen blieben lO 
lange vereinzelt, bis der Luftballon erfunden und in den 
Dienst dieses Wissenszweiges gestellt worden war. Kein 
geringerer als der berühmte Lavoisier war es, der schon 
1784 im Namen der Pariser Akademie ein Programm für 
wissenschaftliche Luftfahrten aufstellte, das bis vor kurzem 
noch als Norm für die Erforschung der Atmosphäre an- 
gesehen wurde. Um so erstaunlicher erscheint es, daß 
mehr als 100 Jahre vergehen mußten, ehe dieses Programm 
seiner Erfüllung entgegengetührt werden konnte. 

Es lag dies daran, daß die Beobachtungmethoden 
und Instrumente nicht ausreichten, um einwurfsfreie Werke 
über das wichtigste Element, die Lufttemperatur, zu liefern. 
So kam es, daß mit der Einführung des Aspirations- 
thermometers die Grundlage gewonnen wurde, auf der eine 
»wissenschaftliche« Erforschung der Atmosphäre im stren- 
geren Sinne aufgebaut werden konnte. Bis jetzt ist seit 
Anwendung dieser Methode ein außerordentlich reiches 
Material gesammelt worden, das sich nicht nur bis zu 
großen Höhen in der Atmosphäre, sondern über fast ganz 
Europa und Nordamerika erstrekt. Nachdem in neuerer 
Zeit auch Großbritannien mit seinem umfangreichen 
Kolonialbesitz in die Arbeit eingetreten ist, und Schiffs- 
expeditionen über die Meere zu prüfen beginnen, ist be- 
gründete Aussicht vorhanden, in absehbarer Frist ein 
übersichtliches Bild der Temperaturverhältnisse der Atmo- 
sphäre über einem großen Teil der Erde zu erhalten. 
Vorzugsweise wird jetzt die dritte Dimension des neuen 
Forschungszweiges, die Vertikale, in den Vordergrund ge- 
stellt. Als das größte und allgemeinste Ziel der wissen- 
schaftlichen Erforschung der Atmosphäre muß die Kenntnis 
der Vorgänge in dem Luftmeere der ganzen Erdoberfläche 
bezeichnet werden, aus der sich eine Klimatologie der 
oberen Luftschichten ableiten ließe. 

Nach diesem Vortrage stellte Geheimrat Professor 
Miethe noch einige prachtvolle Photographien von See- 
bildern zur Vorführung. 

Abends fand im Landesausstellungspark ein Fest- 
essen statt, und zwar im Hauptrestaut«.^^ dft.'^ VaaBL^KAe- 
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ausstellungsparkes in Moabit. Es versammelte etwa 
200 Teilnelimcr uoter dem Vorsitz von Geheimrat Busley. 
Dieser brachte als ersten Trinkspruch einen Toast auf 
den Kaiser aus, der zu den Vorträgen im Charlotten- 
burger Polytechnikum leider auch nachmittags ausgeblieben 
war. Der Vorsitzende des Berliner Vereines für Luftschiff- 
fahrt sagte: 

»Seit seiner Thronbesteigung hat Kaiser Wilhelm II. 
der Luftschiffahrt und dem Berliner Verein insbesondere 
seine Gunst bezeugt. Er wohnte nicht nur verschiedenen 
Ballonaufstiegen, sondern im vorigen Jahre auch einer 
Sitzung des Vereines bei und hat weiterhin vor allem dem 
Verein seine tatkräftige Hilfe angedeihen lassen, ohne 
welche es dem Vereine nicht möglich gewesen wäre, die 
wissenschaftlichen Bahnen zu beschreiten, wie er das mit 
mancherlei Erfolg getan hat. Das Interesse des Kaisers 
hat den Verein seinen Zielen nähergebracht und die Anteil- 
nahme, die Kaiser Wilhelm an wissenschaftlichen For- 
schungen im allgemeinen nimmt, hat er auch auf die ge- 
samten Fragen der Luftschiffahrt übertragen. Wir Luft- 
schiffer empfinden daher ein ganz besonders warmes Gefühl 
der Dankbarkeit für den Kaiser, dem unser Hurra gilt.« 

Bald darauf erhob sich Geheimrat Professor Doktor 
Mi et he, um die Gäste zu begrüfien, die zum Teil von 
sehr weit her zum Silberfest des Berliner Vereines für 
Luftschiffahrt erschienen seien. Man möge den guten 
Willen freundlich anerkennen und den Dank des Vereines 
entgegennehmen, der aus vollem Herzen kommt. Im Namen 
der ausländischen Gäste antwortete Oberst Seh a eck vom 
Schweizer Acro-Klub. Er tue es um so lieber, als er seit 
mehreren Jahren selbst Mitglied des Berliner Vereines sei, 
dessen sportliche und wissenschaftliche Fahrten allen an- 
deren Vereinen ein schönes Beispiel gäben. Sein Wunsch 
sei es, mit dem jubilierenden Verein stets die kordialsten 
Beziehungen zu pflegen. Hauptmann Hildebrandt, dessen 
verletzter Fuß «ich in guter Besserung befindet, verlas 
dann einige Glückwunschtelegramme, die von den Staats- 
ministern Delbrück und Breitenbach, von Victor 
Silber er, dem Präsidenten des Wiener Acro-Klubs, 
von Professor Dr. Schrott er (Wien), vom Ober- 
rheinischen und anderen Vereinen für Luftschiffahrt ein- 
gegangen waren. Geheimrat Hergesell (Straßburg) sprach 
dem Verein im Namen des Verbandes deutscher Luft- 
schiffervereine seine Glückwünsche aus. 

Von den Anwesenden seien noch genannt: General- 
major von Nieber, der ehemalige, und Major Gross, 
der gegenwärtige Kommandeur des LuftschifTer-Bataillons, 
Geheimrat Lewald vom Auswärtigen Amt, Kapitän 
z.S. Lans, MajorMoedebeck, Mr.Rotch, der den ameri- 
kanischen, und Oberst Vives y Vieh, der den spanischen 
Aero-Klub vertrat. 

Der Staatssekretär des Reichsmarincamtes, von 
Tirpitz. erhielt von dem Präsidenten der Internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt, Professor 
Hergesell, aus Mailand folgendes Telegramm: 

»Die Internationale Kommission für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt hat mit großem Interesse die Berichte der 
Professoren Koeppen und Hergesell über die Erforschung 
der Atmosphäre auf dem Meere durch das Vermessungs- 
schiff »Planei« gehört und dankt Euerer Exzellenz ganz 
besonder.« für diese großartige Unterstützung ihrer Arbeiten. 
Mit großer Freude begrüßt sie die Nachricht, daß ein 
neues Vermessungsschiff in derselben Weise in noch un- 
bekannten Regionen forschen soll. Hergesell.« 

Auf dieses Telegramm hat der .Staatssekretär von 
Tirpitz an den Professor Hergesell in Straßburg folgendes 
Antworttelegramm gerichtet : 

»Mit verbindlichstem Danke für Ihr freundliches 
Telegramm betreffend die Tätigkeit des Vermessungs- 
schiffes »Planet« verbinde ich gern die ZuMcherung, daß 
die Marine es auch fernerhin als eine ihrer Aufgaben be- 
trachten wird, sich an der Lösung wissenschaftlicher 
F/^agen zu beteiligen. 

von Tirpitz, 

Admiral und Staatssekretär des Reichsmarineamtes.« J 



13. Oktober. 
Der Programmpunkt für den 12. Oktober lautete: 
•Besichtigung aeronautischer Etablissements.« Ein Besuch 
der militär-acronautischen Anstalt verschaffte den Gästen 
ein interessantes kriegsmäßiges Schauspiel : die Vorstellung 
einer bespannten Luftschifferabteilung und Füllung eines 
Drachenballons. Punkt 11 Uhr kam die Abteilung, 
bestehend aus neun Wagen unter dem Kommando des 
Hauptmanns von Schulz, angerückt, der Kommandeur 
des Luftschiffer-Bataillons war bereits bei den Gästen. Auf 
Kommando legten sich zu beiden Seiten des Ballons 
Mannschaften auf die Hülle und sofort begann von der 
Mitte aus die Füllung, die sich unter starkem Rauschen 
vollzog, und binnen neun Minuten hatte das gelbe Ungetüm 
so 120 Zylinder Wasserstoffgas verschluckt. Es wurde 
der Korb, in den Oberleutnant Schoof gestiegen, an- 
gebracht, das Kabel ausgemacht, und auf dem Winden- 
wagen ging die Arbeit los. Binnen einer Viertelstunde war 
der Fesselballon hoch und es begann die telephonische 
Verbindung. Oberleutnant Jena nahm die Meldungen aus 
der Höhe entgegen. Hierauf wurde der Ballon mit der 
Winde herabgeholt und zum zweiten Male in die Höhe 
gelassen, mit Oberleutnant Platzhoff im Korbe. Alles 
klappte vortrefflich, und es gab nur eine Stimme vollster 
Anerkennung. Nun wurde der Fesselballon in einen Frei- 
ballon verwandelt, ein neuer Korb angehängt, der Ballast 
▼erwogen, und mit einem »Glück ab!« hob sich der Ballon 
unter Fühiung von Oberleutnant von Zech in der Richtung 
nach Oranienburg. 

14. Oktober. 

Der gestrige Jubiläumstag war der Besichtigung 
des Aeronautischen Observatoriums in Lindenberg bei 
Beeskow gewidmet. Geheimrat Assmann begrüßte seine 
Gäste und gab in kurzen Strichen ein Bild von dem nach 
seinen Angaben errichteten Observatorium. Der Vorsitzende 
des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, Geheimrat Professor 
Busley, dankte für die Einladung. 

15. Oktober. 

Sonntag den 14. Oktober ward mit der großen 
Ballonwettfahrt der Höhepunkt der Berliner aeronautischen 
Woche erreicht. Man hatte sich einige Tage vorher ge- 
einigt, bei ungünstigem Winde, der die Ballons etwa ans 
Meer triebe, die geplante Weitfahrt in eine Zielfahrt zu 
verwandeln. Diese Maßregel wurde jedoch nicht notwendig. 

Von 21 gemeldeten Ballons beteiligten sich 17 an 
der Fahrt. Der Aufstieg so vieler Ballons auf einmal war 
für Berlin ein nie dagewesenes Schauspiel und übte eine 
immense Attraktion aufs Publikum aus. 

Man muß weit zurückgreifen, um einer derartigen 
Massenwanderung zu sportlichen Schauspielen sich zu 
erinnern. Als noch die Hindernisrennbahn auf den Höhen 
von Westend bestand, da kamen wohl zuweilen an grol3en 
Elitetagen korsoartige Auffahrten und förmliche Völker- 
wanderungen den Tiergarten entlang zu stände. Aber sie 
waren doch nichts gegen die Wagenburg und die auf 
Schusters Rappen sich bewegende, mit Opernguckern und 
Feldstechern bewaffnete Völkerflut, die sich gestern nach 
dem Gelände der Gasanstalt in Tegel hindrängte. Das ging 
so von 2—3 Uhr nachmittags. Eine Riesenkolonne von 
Weißlackierten, Pferde und Töff-Töffs, die jeden Augen- 
blick stoppen mußten, so voll war die Tegeler Chaussee. 
da wo die Großstadt längst aufgehört hat und fast dörf- 
liches Stilleben sich ausbreitet. Auf den Straßenbahnen 
saß und stand die Menge Kopf an Kopf. Die Wagen 
wurden schon zu Beginn der Fahrt Unter den Linden 
gestürmt mit allen Künsten des Ellenbosens. Die be- 
scheidenen Sandhügel, die lieben Berliner Rehberge waren 
der Sammelplatz der Jugend, die sich hier festsetzte. Je 
näher man der Gasanstalt kam, je ängstlicher das Ge- 
dränge. Auf dem gewaltigen Terrain breitete sich die 
Masse nach Herzcn.slust aus, getrennt von dem eigentlichen 
Schauplatz durch ein Gitter, vor dem Gendarmen und 
Soldaten Po.sto faßten. Eine kleine Tribüne war vor dem 
Zaun errichtet. Die Gäste des jubilierenden Beriiner Ver- 
eines für Luftschiffahrt, mehrere tausend, wurden in den 
Innenraum gelassen, wo Hauptmann Hildebraadt das Kom- 
mando über die ».schmerbauchigen«, mit Gas wohlgefülUen 
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siebzehn Ballons führte, die wie eine Armee in Linie 
schwebten und von fern aassahen, als wären es lauter 
Riesenmonde, die auf die Erde niedergestieg^en sind. 

Über das giofie Terrain der Gaswerke war ein 
mächtiges Hauptrohr gelegt, von dem eine genügende 
Zahl von Seitenarmen den einzelnen Luftschiffen die 
nötigen Gasmengen zuführten. Annähernd 400 Leute vom 
Luftschiffer-Bataillon waren unter Leitung ihrer Offiziere 
zur Füllung herangezogen und dank dieser wirksamen 
Unterstützung waren die Vorbereitungen fast wider Er- 
warten so schnell beendet, daß der erste Ballon sich in 
der festgesetzten Minute in die Lüfte erheben konnte und 
der letzte bereits eine Stunde früher dem Gesichtskreise 
entschwand, als man erwartet hatte. 

Punkt drei Uhr gab Hauptmann H i 1 d e b r a n d t als 
Starter iür den ersten Aufstieg das Kommando: »Ballon 
los!« Es war der »Helios« des Wiener Aero-Klub, in 
dessen Gondel sich nur Dr. Anton Schiein, der 
bekannte Wiener Meteorolog und Rekordhochfahrer, 
befand. Der auf dem engeren Aufsliegplatz versammelten 
dichtgedrängten Menge wurde gleich ein Kapitel aus der 
Luftschiffahrt ad oculos demonstriert, denn der Führer 
sah sich gezwungen, gleich einige Ladungen seines kost- 
baren Ballastes zu opfern, um die nötige Aufstiegkraft zu 
gewinnen, und gleichgültig, ob auf die eleganten Toiletten 
und Hüte der anwesenden Damen oder auf die hellen 
Uniformen der Offiziere schoß der nicht gerade sehr weifie 
Ballast ohne Wahl herunter. Doch ohne Unwillen wurde 
diese Überraschung von den Betroffenen hingenommen, 
ein vielfaches Hurra und »Gut Land« rauschte diesem 
1230 m^ fassenden mittelgroßen Ballon nach. Lebhaftes 
Abschiedswinken folgte dem Führer, von diesem erwidert, 
bis er kleiner und kleiner wurde und ihn nur noch gute 
Gläser von der Gondel zu unterscheiden vermochten. Bei 
leichtem westnordwestlichen Wind nahm der Ballon 
seinen Weg über das nördliche und östliche Berlin auf 
Rußland zu, und sein Führer mußte damit rechnen, auf 
Stunden, vielleicht auf Tage hinaus einsam durch den 
Weltenraum zu schweben, da manche Führer der Über- 
zeugung waren, sich auf 5<) Stunden und noch darüber 
hinaus halten zu können. 

Aber nicht lange konnte man derartigen Betrach- 
tungen nachhängen, denn bereits nach fünf Minuten 
startete der 1700 m^ große Ballon »Kognak« des Herrn 
V. de Beauclair von der Ostschweizer Sektion des Aöro- 
Klub in Bern. Auch er mußte bald vom aufgenommenen 
Ballaste opfern, um freizukommen, und diesmal waren es 
die Besucher der außerhalb der Gaswerke errichteten 
Tribünen, die den Krdregen über sich ergehen lassen 
mußten und überdies noch den Nachteil hatten, nicht so 
schnell flüchten zu können, als die in ihrer Beweglichkeit 
nicht gehemmten Besucher des Platzes. In schneller Folge 
reihten sich die übrigen Aufstiege an. Jeder Ballon führte 
sein Nationale oberhalb des Korbes, außerdem eine sehr 
deutliche Erkennungsnummer und teilweise die Farben 
des Klubs. 

Von den 21 gemeldeten Ballons waren nur vier aus- 
geblieben, leider darunter die beiden gemeldeten Fran- 
zosen und der spanische Ballon »Real Aereo Club«. Die 
hier eingetroffenen Delegierten des Aero-Club de France 
sowie die französischen Führer der Ballons M. Leblanc 
und Baron Tollander de Balsch waren sehr erstaunt 
darüber, daß ihre Ballons nicht rechtzeitig eingetroffen 
waren; ebenso die spanischen Acronauten. Die Ausländer 
gaben der zu langsamen Beförderung durch die Bahn schuld 
an diesem Ausbleiben ; bei der großen Spanne Zeit, die 
ihnen für den Transport nach Berlin zur Verfugung stand, 
erscheint diese Begründung nach der Meinung einiger 
Berliner Sportsleute wenig stichhältig. 

Der Aufstieg der einzelnen Fahrzeuge ging in fol- 
gender Ordnung vor sich : 

3 Uhr: »Helios« (Nr. 1), 1230 m^, Wiener Acro- 
Klub, Führer Dr. Schiein. 

3-05: »Kognak« (Nr. 2), 1700 m\ Acro-Klub in 
Bern, Führer V. de Beauclair. 

3-07: »Radium« (Nr. 4), 850 w^ AtSro-Club de Bei - 
gique, Fuhrer Adhemar de la Hau lt. 



313: »Helmholtz« (Nr. 3), IJWOw^, Berliner Verein 
für Luftschiffahrt, Führer Dr. H. Elias. 

315: »Ernst« (Nr. 5), 680 w«, Berliner Verein fär 
Luftschiffahrt, Führer Dr. Bröckelmann. 

3-18: »Ville de Bruxelles« (Nr. 6), 2250 //i'. Airo- 
Club de Belgique, Führer Leon de Brouck^re. 

3-23: »Sohnke« (Nr. 7), 1440 //l^ Münchner Verein ^ 
für Luftschiffahrt, Führer Dr. Emden. 

3-32: »Pommern« (Nr. 9). 2300 m», Berliner Verein 
für Luftschiffahrt, Führer Freiherr v. Hewald. 

3-27: »Koblenz« (Nr. 8), 1400 w\ Mittelrheinischer 
Verein für Luftschiffahrt, Führer Leutnant Zimmermann. 

3*29: »Düsseldorf« (Nr. 10), 2400 m«. Niederrheini- 
scher Verein für Luftschiffahrt, Führer Leutnant B e n e c k e. 

3-33: »Straßburg« (Nr. 11), 1350 w', Oberrheini- 
scher Verein für Luftschiffahrt, Führer Oberleutnant 
Lohmüller. 

3*41: »Graudenz« (Nr. 15), 1440 m^, Ostdeutscher 
Verein für Luftschiffahrt, Führer Hauptmann Wehrle. 

3-45: »Schwaben« (Nr. 13}, 1500 /«^, Augsburger 
Verein für Luftschiffahrt, Führer Hauptmann v. Krogh. 

3*54: »Franken« (Nr. 18), 170" m». Fränkischer 
Verein für Luftschiffahrt, Führer Reg.-Baum. Höch- 
st e 1 1 e r. 

3-47: »Bezold« (Nr. 19), 1380 iw», Berliner Verein 
für Luftschiffahrt, Führer Hauptmann v. Kehler. 

4-üO: »Brandenburg« (Nr. 17), 1280 wi*, Aeronauti- 
sches Observatorium in Lindenberg, Führer Doktor 
K. Wegener. 

4-02: »Süring« (Nr. 20), 1300 m», Berliner Vereio 
für Luftschiffahrt, Führer Leutnant Ribbentrop. 

Alle schlugen den vorhin bezeichneten Weg ein 
mit geringer Abweichung nach Norden oder Süden. Die 
nicht sehr hoch steigenden Ballons hielten sich durch- 
wegs etwas südlicher. Alle kamen glücklich ab, aber die 
Begeisterung der Zuschauer flaute nach den ersten Cheers 
bald ab, und selbst auf dem Startplatz hörte man bei den 
letzten Aufstiegen keinen Ton, es herrschte eine fast pein- 
lich berührende Stille, die nur durch die Kommandos für 
die die Ballons zum Startplatz transportierenden Soldaten 
und einige Abschiedsgrüße von intimeren Bekannten der 
Aufsteigenden unterbrochen wurde. Einige Aufregung ver- 
ursachte nur der Start des »Grau den z«, in dem man mit 
dem Ballast /u sparsam war, so daß er vor den Tribünen 
in niedrig gelegene Telephon drahte geriet. Durch Aus- 
werfen von Ballast wurde er bald frei, zerriß den letzten 
der seinen Aufstieg hemmenden Drähte und überschüttete 
die Tribünenbesucher mit Ballast, um dann ohne weiteres 
Hindernis den übrigen zu folgen. Unter den letzten mar- 
kierte sich der Ballon »Brandenburg« durch sein ge- 
flicktes, scheckiges Kleid, das gegen die Konkurrenten 
sehr abstach und einen fast vagabundenartigen Eindruck 
erweckte. Nichtsdestoweniger muß man ihn zu den gefahr- 
lichsten Konkurrenten zählen, denn wenn wir nicht irren, 
war er es, in dem zu Beginn des Jahres die Gebrüder 
Wegener ihre Rekordfahrt von 52^/, Stunden Flugzeit 
machten, eine Leistung, die bisher nie übertroffen wurde. 

Mit Ausnahme von »Helios« und »Ernst«, die je 
einen, und »Franken«, der drei Insassen trug, hatten alle 
teilnehmenden Ballons zwei Mann Besatzung. Fast alle 
hatten sich für eine lange Fahrt vorsichtig ausgestattet, 
und die Gondeln waren dort, wo man den Hauptteil des 
Ballastes nach innen genommen hatte, mit warmer Kleidung, 
Proviant und wissenschaftlichen meteorologischen Instra- 
menten vollgepfropft. 

Zu bemerken ist noch, daß die Ballons einem Hand- 
icap unterworfen wurden. Es geschieht dies in der Weise, 
daß der Kubikinhalt des Ballons zu seiner absoluten 
Leistung (Distanz) in Relation gestellt wird. Man nimmt 
bei dieser Berechnung an, daß Ballons bis KKX) m^ Größe 
einen Mann Besatzung, von 1601 — 3000 tn^ zwei Vann 
und über 3000 m^ drei Mann an Bord haben, und zieht 
deshalb von der Größenzahl der Ballons im ersten Falle 
100 m^, im zweiten 200 und im dritten 300 m^ ab und 
dividiert mit der so gewonnenen Zahl in die erreichte 
Kilometerzahl. Die Quotienten dieser Division ergeben 
die Reihenfolge der Klassißzierung. Angenommen, es hat 
z. B. ein Ballon von 1700 m^ Größe eine 750 hn weite 
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Fahrt gemacht, ein anderer von 220ü m^ Inhalt aber 800 kf>i 
znrackgelegt, so erhält man folgendes Ergebnis: 1. von 
1700 (Inhalt) werden 200 abgezogen, gibt 1500; mit 1500 
dividiert man in 750 {km), gibt 0*50; 2. von 2200 (Inhalt) 
werden ?00 abgezogen, gibt 2000; mit 2000 wird in 800 (km) 
dividiert, gibt 0*40. Ks hat also der kleinere Ballon den 
grofieren geschlagen, obgleich der größere einen 50 km 
weiteren Weg zurückgelegt hat. 

Nachdem der Westwind mit zirka 4 m Geschwindig- 
keit bis gegen 6 Uhr anhielt, sprang er gegen Abend 
nach Norden nm und frischte gleichzeitig erheblich auf. 

In der Stadt bis an die Südgrenzen hin wurde der 
seltsame Koiso durch die Lüfte bewundert. Gegen vier 
Uhr konnte man schon bis zu acht Ballons zählen, die 
fast eine geschlossene Reihe bildeten. Durch den teilweise 
bewölkten Himmel wurde eia prächtiges Wechselspiel von 
Licht und Schatten auf den Seideahüllen der Ballons 
hervorgezaubert. Einige der Ballons hingen tiefschwarz im 
Schatten der Wolken, andere leuchteten blendend im 
Sonnenlicht, und die Berliner Jugend, die überall in 
Gruppen beisammen stand, die Ballons zählend, hatte es 
schnell heraus, daß die Ballons in Neger und Weiße ein- 
zureihen wären. Nach fünf Uhr waren die Ballons im 
Osten der Stadt verschwunden. 

Die Kosten, welche durch die Aufstiege dem Ber- 
liner Vereine erwachsen sind, dürften etwa 12.G00 M. 
betragen. 

Die Preise, welche für die Ballonfahrer ausgesetzt 
waren, sind folgende : 
Erster Preis: Ehrenpreis Sr. Majestät des Kaisers und 

Königs. 
Zweiter » » des »Berliner Vereines für 

Luftschiffahrt«. 
Dritter » » des »Berliner Lokalanzeigers«. 

Vierter » » von einem Sportfreunde. 

Fünfter » » des »Berliner Vereines für 

Luftschiffahrt«. 
Sechster » » desgleichen. 

Siebenter » » » 

1<3. Oktober. 

Der auf die Wettfahrten folgende Montag war dem 
Kongresse der deutschen Aeronauten, dem »Dritten ordent- 
lichen Luftschiffertag«, gewidmet. Der Schauplatz dieser 
Versammlung waren die Räume des Kaiserlichen Auto- 
mobil-Klubs. Der erste Vorsitzende des Deutschen Ver- 
bandes, Geheimer Rat Professer Busley, begrüßte die 
Versammlung. Er betonte, daß, als sich der Verband zum 
erstenmal im Jahre 1902 in Augsburg veri^ammelte, er 
nur erst vier Vereine zählte, 1904 in Leipzig waren es 
bereits sieben und heute könne er schon neun Vereine 
begrüßen. Mit dem Wachstum der Vereine und der Mit- 
glieder sind auch die gemeinsamen Interessen gewachsen. 
Nach der Präsenzliste waren sämtliche Vereine durch 
30 Delegierte vertreten, der Berliner mit 8, der Nieder- 
rheinische mit 7, der Augsburger mit 3, der Mittel- 
rheinische mit 1, der Ostdeutsche mit V, der Oberrheinische 
mit 2, der Münchener mit 4, der Fränkische mit 2 und 
der Posener mit 1 Delegierten. 

Es waren unter anderen anwesend Major Moedebeck, 
Major von Parseval, Professor H e r g e s e 1 1 , Professor 
Dr. Süring, Bankier Müller, Geheimer Rat Professor 
Mi et he, Professor Hahn, Professor Bauschinger 
und Professor Friese (München), Hauptmann von Aber- 
cron, Oberleutnant de le Roi, Dr. Kamp mann !»owic 
Oberbürgermeister Kübnast (Graudenz) und Rechts- 
anwalt Dr. Niemeyer (Essen). 

Den ersten Punkt der Tagesordnung bildete die 
Wahl des Vorstandes. Zum Vorsitzenden wurde Geheimer 
Rat Professor Busley wieder-, Dr. Rade (Berlin) als 
Schriftführer und Fabriksbesitzer Graden witz (Berlin) 
als Schatzmeister neugewählt; zum Beisitzer wurde Pro- 
fessor Dr. Hergescll gewählt. Nach Erstattung des 
Kassenberichtes durch den bisherigen Schatzmeister Major 
Freiherrn von Parseval und Abänderung des § 3 des 
Grundgesetzes wurde die Bildung einer Coraroission sportife 
in Vorschlag gebracht, der die Aufgabe zufallen soll, 
techni>cht* Verbcsserungen, die sich zur Einführung emp- 



fehlen, dem Verbände vorzulegen. Diese Vorschläge soll 
der Verband als Antrag dann bei der »F6cl6ration« ein- 
bringen In diese Kommission wurden Geheimer Rat 
Bnsley, Major Moedebeck, Hauptmann von Abercron, 
Fabriksbesitzer Riedinger, Major Gross, eventuell 
Hauptmann Hildebrandt gewählt Es folgte die Wahl 
der Delegierten des Verbandes in die »FeJdration« ; die 
Zahl der Delegierten richtet sich nach dem jährlichen 
Gasverbrauch, und zwar kommt auf 25.(K)0 m' Gas ein 
Delegierter, so daß der Berliner sowie der Niederrheinische 
Verein je drei, die übrigen Verbandsvereine je zwei oder 
nur einen Delegierten zu entsenden haben. 

Eine längere Diskussion halte die Frage der Unfall- 
versicherung im Gefolge. Dem Vorsitzenden war auf 
dem letzten Verbandstage der Auftrag erteilt worden, die 
Angelegenheit gründlich durchzuarbeiten und der dies- 
maligen Tagung Bericht hierüber zu erstatten. Die all- 
gemeine Neigung ging dahin, daß von einer Unfallver- 
sicherung Abstand genommen werden möge, da die Kosten 
hiefür gar nicht im Verhältnis zu den Schäden stehen. 
Nach den bisherigen Erfahrungen haben sich verhältnis- 
mäßig nur sehr wenige schwere Unfälle bei den Lufi- 
ballonfabrten ereignet, die weitaus meisten Unfälle be- 
trafen bisher nur kleine Schäden und Unfälle sind über- 
haupt bei dem Ballonsport weit geringer an Zahl und 
Schwere als bei jedem anderen Fahrsport. Ferner wurde 
eingehend über die Zoll- und Polizeifragen beraten, die 
sich beim Landen von Ballons in außerdeutschen Ländern 
ergeben. So ist in Holland zum Beispiel ein Gesetzentwurf 
in Bearbeitung, wonach Strafen in Geld und Gefängnis 
bis zu drei Jahren vorgesehen sind. Es wurde beschlossen, 
diese Angelegenheit der gleichfalls am 13. Oktober statt- 
findenden Tagung der »Föderation A6ronautique Inter- 
nationale« vorzulegen behufs internationaler Regelung, 
da nicht nur deutsche, sondern auch die französischen, 
österreichischen nnd anderen Luftschiffer unter solchen 
Schwierigkeiten zu leiden haben. Die Schaffung eines 
Verbandsabzeichen s wurde beschlossen. Eine dankenswerte 
Anregung machte Major Moedebeck in bezug auf eine 
Verbesserung des Kartenmateriales, da zum Beispiel Ein- 
zeichnungen von Starkstromleitungen, Leuchttürmen und 
anderem mehr auf den bisherigen Karten fehlen. Es 
wurden mehrfache Vorschläge gemacht und die An- 
gelegenheit soll so bald wie möglich in die Hand ge- 
nommen werden. Zum Schluß machte Hauptmann von 
Abercron interessante Mitteilungen über den nächst- 
jährigen Gordon Bennett-Preis. Berlin würde sich even- 
tuell mit drei Ballons beteiligen. 

Am 15. fand in den Räumen des kaiserlichen Auto- 
mobilklubs auch die Sitzung der »Föderation Aöronautique 
Internationale« statt, bei der die Vertreter der verschieden- 
sten Nationen zugegen waren. Die Verhandlungen, welche 
in französischer Sprache geführt wurden, begannen nach 
einer Wahlprüfung der Delegierten und einem sammari- 
schen Bericht über die Arbeiten der Konferenz mit der 
Berichterstattung des Herrn Surcouf über die Arbeiten 
der »Federation Aöronautique Internationale«. 

Es folgte die Schlußbesprechung der allgemeinen 
Bestimmungen über Wettfahrten von Motorluftballons. 
Alsdann wurde über die Schaffung eines internationalen 
Wörterbuchs für Luftschiffer beraten und die Er- 
leichterungen besprochen, welche den Luftschiffern beim 
Transport ihres Materials im Verkehr mit den 
Grenzzollbehürden und beim Landen in fremden Ländern 
verschafft werden könnten. Im weiteren erstreckte sich 
die Beratung auf die Erziehung des Publikums zur sach- 
gemäßen Behandlung der Registrierballons, die in 
fremdem Lande gelandet sind, und auf deren Rücksendung 
in ihreHeimat, auf die Reisecrleichterungen für die Mitglieder 
befreundeter Klubs, auf die Festsetzung der Entschädi- 
gungen für die beim Landen der Ballons entstandenen 
Flurschäden und auf die Vergütung für Hilfeleistungen 
und für Transport der gelandeten Ballons in. -den ver- 
schiedenen Ländern. 



Die ersten Telegramme, die von den Landungen 
der iialluns eintrafen, waren folgende: 
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Kaulsilurf, 14. Oktober, 4 Uhr 35 Min. abcod^i. 
Ballon 9£rDst«, Führer Dr. Brockelmann, Berliner Verein 
für Luftschiffahrt, passierte um 4 Uhr 10 Min. Friedrichs - 
fei de in Hohe von 500 m, (Aufgegeben von Gustav Die- 
trich, Berlin, Poststraße 31.) 

Erkner, 5 Uhr abends. Ballon sErnst« in Hohe 
von 5Ü0 m um 4 Uhr 40 Min. über Rahnsdorf. Gez. 
Bröckelmano. (Aufgegeben von Adolf Brand, Charlotten- 
burgerstraße 17.) 

Spreenhagen, 5 Uhr 45 Min. abends Ballon 
»Ernst« um 5 Uhr 10 Min. in Höhe von 400 m über 
Kirchhöfen. Bröckelmann. 

Köpenick, 5 Uhr 43 Min. abends. Hauptmann 
von Kehler und von HolthofT mit Ballon »Bezold« um 

4 Uhr 45 Min. abends in Höhe von 250 m Köpenick 
überflogen. Gez. von Kehler. (Ballon ging nach Südosten 
weiter und befand sich 4 Uhr 50 Min. über meinem Haus, 
Muggelheimerstraße 4, wo ich auch das gefallene Kuvert 
vorfand. Gastwirt Tauchert, Köpenick.) 

Friedrichshagen, G Uhr 33 Min. abends. Ballon 
»Kogcak« 4 Uhr ÜO Min. über dem Müggelsee, Richtung 
Rahnsdorf. Allen voraus. 732 mm Druck (entspricht einer 
Höhe von etwa 5f m. D. Red.) Gez. de Beauclair. (Auf- 
gegeben von Rudolf Schultz, Friedrichshagen, Ahorn- 
allee 50.) 

Erkner. 7 Uhr 55 Min. abends. Ein BjIIou kam 
als zweiter der von mir beobachteten um 4 Uhr 58 Min, 
über Freienbrink bei Erkner; ferner Ballon n Ernst« um 

5 Uhr 5 Min., Ballon »Helmholtz« 5 Uhr 10 Min., sämt- 
lich Richtung Fürstenwalde. Gez. Hildebrandt. 

Storkow (Mark), 8 Uhr 15 Min. Beauclair mit 
Ballon »Kognak«, über Kummersdorf, nordwestlich Storkow 
um 5 Uhr ^5 Min. Fünf Ballons in Sicht, 725 mm. In 
scharfer Konkurrenz mit zwei Ballons. (Kuvert gefunden 
im Garten 5 Uhr 30 Min. Hermann Grundt, Kummers- 
dorf bei Storkow.) 

Königs Wusterhausen, 8 Uhr 30 Min. abends. 
Ribbentrop mit Ballon »Süring« 6 Uhr 5 Min. sehr glatt 
in nördlicher Waldblöße bei Krummeluch, Niederlehme, 
gefesselt. Morgen 6 Uhr früh Weiterfahrt. Gez. Leutnant 
Ribbentrop. 

Storkow (Mark), 8 Uhr 16 Min. abends. Ballon 
»Radium« Nr. 4 mit den Herren de la Hault und Hansen 
VjB Uhr über Storkow in Höhe von 400 m (Fund Kolonie 
Alt-Stabnsdorf Vj6 Uhr, Beobachtung 14 Ballons, Richtung 
Südost nach Storkow. Gez. Biering, Alt-Stahnsdorf bei 
Storkow.) 

Auf Grund der Telegramme wurden zahlreiche Pro- 
gnosen für den vermutlichen Ausgang des Rennens ge- 
stellt. Mit Ungeduld erwartete man die Landungstelegramme. 
Diese kamen in der nachstehenden Reihenfolge: 

Königswusterhausen, 14. Oktober, 6 Uhr fünf 
Minuten abends. Sehr glatt mit Ballon »Süring« in nörd- 
licher Waldblöße bei Krummeluch niedergegangen infolge 
Fesselung des Schleifseiles. 6 Uhr früh Weiterfahrt. 
Ribbentrop. (Eine spätere Meldung besagt, daß die Weiler- 
fahrt unmöglich sei.) 

Lübben, 14. Oktober. 7 Uhr 10 Minuten abends. 
Glatt bei Goyatz 7 Uhr abends mit Ballon »Radium« ge- 
landet. De la Hault. 

Neucnsalz (Vgtl.), 15. Oktober, 8 Uhr 8 Minuten 
vormittags. Ballon »Pezold« 7 Uhr 15 Minuten vormittags 
hier östlich von Plauen nach großem Umweg glatt gelandet, 
da Wind oben nach Norden hin drehte, von Kehler. 

Groß-Neudorf (bei Brieg), 15. Oktober. Mit 
Ballon »Ernst« heute morgens um Uhr hier gelandet. 
Dr. Bröckelmann. 

Hostomitz (Böhmen), 15. Oktober, 2 Uhr 40 Mi- 
nuten nachmittags. Ballon »Graudenz« heute 11 Uhr 
37 Minuten vormittags sehr glatt bei Hostomitz in West- 
böhmen gelandet. Hauptmann Wehrle. 

Planitz (Böhmen), 15. Oktober, 11 Uhr 25 Mi- 
nuten vormittags. Mit Ballon »Pommern« von Tegel über 
Erkner — Spremberg — Rumburg nach Budweis, dann leider 
Südostwind. Sehr glatte Landung bei Klattau heute morgens 
9 Uhr. Gruß! Baron von Hewald, Dr. Steyrer. 

Schlan (Böhmen). 15. Oktober, V> Uhr 30 Minuten 
morgens. Ballon »Düsseldorf« landete G Uhr 15 Minuten 



morgens 20 km nordwestlich von Prag. Leutnant Benecke. 
Dr. Niemeyer. 

Schmellwitz (Kr. Schweidnitz), 15. Oktober, 

3 Uhr 50 Minuten nachmittags. Ballon »Helmholtz« sehr 
glatt bei Schmellwitz gelandet. Der Ballon pa«?sieite Kottbus, 
Görlitz, Libau, Trautenau, Horic und wurde dann nach 
Schmellwitz zurückgetrieben. l)r Elias Professor Pöschel. 

Plan (Böhmen), 15. Oktober, 4 Uhr 30 Minuten. 
Ballon »Koblenz« um 11 Uhr 34 Minuten vormittags bei 
Sinzendorf, Gemeinde Plan, Kreis Eger, sehr glatt ge- 
landet. Zimmermann. 

Trebnitz (Schlesien), 15. Oktober, 4 Uhr 40 Mi- 
nuten nachmittags. Ballon »Ville de Bruxelles« 8 Uhr 
2') Minuten vormittags bei Trebnitz wegen heftigen Wirbel- 
windes gelandet. Hatten noch 400 kg^ (8 Sack) Ballast, 
de Brouckcre. 

Seh w er ta (Oberlausitz), 15. Oktober, 5 Uhr abend"-. 
Ballon »Schwaben« sehr glatt nach Rundfahrt über Prag 

4 Uhr 33 Min. nachmittags bei Schwerta, Kreis Lauiran, 
gelandet. Hauptmann von Krogh. 

Zittau, 15. Oktober, 3 Uhr 55 Min. nachmittags. 
Ballon »Straßburg« 12 Uhr 20 Min. mittags nach Zick- 
zackfahrt bei Zittau lelandet. Oberleutnant Lohmüller. 

Po lepp (Nordböhmen), 15. Oktober, 6 Uhr 30 Min. 
abends. Nach 26V2Stündiger Fahrt mit Ballon »Kognak« 
zwischen Strachwitz und Drabobos glatt gelandet. Der 
starke Südost schlug morgens 9 Uhr um, und Wolken 
verhinderten Orientierung. Gruß, de Beauclair. 

Pokau, 15. Oktober, 5 Uhr 50 Min. abends. Ballon 
»Brandenburg« landete bei Olbernbau im Erzgebirge nach 
22stündiger Fahrt über die Sächsische Schweiz nach 
Böhmen glatt im Hochwald. Dr. Wegener. 

Die Nachrichten von drei Ballons blieben lange 
ausständig, nämlich vom »Helios«, vom »Sohnke« 
und vom »Franken«. 

Am 16. erhielt der Wiener Aero-Klub vom Führer 
des »Helios«, Dr. Anton Schiein, eine Depesche: 

L e i s e w i t z. 16. 10 Uhr vormittag. Nach 25 Stunden 
43 Minuten bei totaler Windstille nächst Leisewitz bei 
Breslau sehr glatt gelandet. Seh lein. 

Der Münchner Ballon »Sohnke« ist am weitesten 
gekommen. Er ist am 15. d. M. um 3 Uhr 25 Minuten 
bei Orlow im Gouvernement Warschau, Russisch-Polen, 
gelandet. 

Die Resultate. 

Am 22. Oktober wurden in einer Sitzung des Ge- 
samtvorstandes und der Sportkommission des »Berlinei 
Vereines für Luftschiffahrt« die Fahrtberichte aller Aero- 
nauten geprüft, welche sich an der Wettfahrt vom 
14. Oktober beteiligt haben. Die Angaben der »Bord- 
bücher« wurden in Ordnung befunden. 

Es wurde hierauf von der Kommission die folgende 
Klassifizierung der Konkurrenten ausgesprochen: 

Ballon m* Land km Qnotlent 

1. »Ernst« 680 Dtschl. 334 0-5758 

2. »Sohnke« .... 1440 » 423 03157 

3. »Helios« ... . 12S0 Österr. 320 02832 

4. »Helmholtz« .... 1300 Dtschl. 290 02417 

5. »Koblenz« 1400 » 307 0-2338 

6. »Graudenz« .... 1440 » 304 02291 

7. »Bezold« 1380 » 241 0-1883 

H. »Kognak« 1700 Schweiz 277 01846 

9. »Brandenburg« . . . 1280 Dtschl. 216 01831 

10. »Pommern« .... 2300 » 359 01759 

11. »Straßburg« .... 1350 » 215 01720 

12. »Schwaben« .... 1500 » 216 01543 

13. »Franken« 1700 » 212 01413 

14. »Düsseldorf« .... 2400 » 266 01279 
1.^). »Radium« . . . 850 Belgien 89 01188 

16. »Ville de Bruxelles« . 2-^50 » 240 01171 

17. »Sühring« 1300 Dtschl. 48 0400 

Es erhielt somit der »Ernst« (Führer Dr. Bröckel- 
mann) den Kaiserprei.s, der »Sohnke« (Führer Dr. Emden) 
den vom Berliner Verein gegebenen zweiten Preis, der 
»Helios« (Führer Dr. Sc hl ein) den Preis des »Berliner 
Lokalanzeigers« ; ferner bekamen »Helmholtz« (Dr. Elias), 
»Koblenz« (Leutnant Zimmermann), »Graudenz« (Haopt- 
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mann Wehrle) und »Bezold« (Hauptmann d. R. von 
Kehler) die übrigen Ehrenpreise. 

5k> hat demnach Herr Dr. Anton Schi ein dem 
Wiener Acro-Klub mit einer zirka 300 km weiten Fahrt 
den dritten und, wie es heißt, sogar wertvollsten Ehren- 
preis errungen. Die österreichischen Luftschiffer haben 
daher gleich bei der ersten Wettfahrt, an der sie teil- 
nahmen, der Flagge ihres Landes alle Ehre gemacht. 

Die Wetterlage am 14. Oktober. 

Der ständige meteorologische Mitarbeiter des »Ber- 
liner Lokal-Anzeiger« gibt über die Luftdruckverteilung 
und die allgemeine Wetterlage am Tage der großen Ber- 
liner Haiionwettfahrt die folgende ausgezeichnete Dar- 
stellung : 

»Dat3 die große Ballonwettfahrt des vorigen Sonntags 
schon wenige hundert Kilometer von Berlin geendet hat, 
bedeutet nicht den geringsten Vorwurf für die beteiligten 
Luftschifler, die unter den obwaltenden Umständen großen- 
. teils geleistet haben, was sie leisten konnten. W^enn trotzdem 
keine Fahrt sich über mehr als ein paar hundert Kilo- 
meter erstreckte uud der Sieger nur 340 ktn weit, von 
Tegel bis Brieg, gelangt ist, so ist ausschließlich die 
Ungunst der Wetterlage für diese relativ geringen Leistungen 
verantwortlich zu machen, die bei zahlreichen früheren 
Fahrten um ein vielfaches übertrofTen worden sind. An 
der Hand der Wetterkarten vermag man jetzt nachträglich 
festzustellen, weshalb außer dem nach Kußland gelangten 
einen Ballon keiner über Schlesien und Böhmen hinaus- 
gelangt ist, obwohl die Dauer der Fahrten verschiedentlich 
eine recht erhebliche war. 

Um diese Tatsache richtig zu würdigen, muß man 
sich gegenwärtig halten, daß der Wind, der Träger des 
Ballons, stets vom Gebiet höheren zum (rebiet niedrigeren 
Luftdrucks zu strömen pflegt. Demgemäß wird auch der 
Ballon stets dem barometrischen Tiefdruckgebiet zuge- 
tragen, und jedes Luftdruckmaximura stellt für ihn eine 
Art von Mauer dar, durch die er niemals vordringen 
kann. Sieht man sich nun die Wetterkarte vom Montag- 
morgen an, die für den Ausgang der Fahrten die ent- 
scheidende Bedeutung haben mußte, so kann man fest- 
stellen, daß eine Luftdruckmauer hohen Barometerstandes 
sich in weiten Bogen vom Atlantischen Ozean über 
Frankreich, Österreich nach Russisch- Polen und noch viel 
weiter nach dem Osten zu erstreckte, die für die Luft- 
schiffe unüberwindlich war. Bekanntlich begann die Ballon- 
fahrt unter günstigen Auspizien, bei Nordwestwind, den 
man getrost als die denkbar beste Windrichtung für das 
Gelingen des Unternehmens ansprechen durfte. Leider aber 
begann sie auch in einem Gebiet relativ niedrigen Luft- 
drucks. Am Samstag vormittags war ein von Westen 
kommendes, kleines Teilminimum über Berlin nach Osten 
hinweggezogen. Um die Mittagsstunde gelangte Berlin auf die 
Rückseite der Depression, und die bis dahin wehenden, für 
die Fahrt sehr ungünstigenSüdwestwinde drehten erfreulicher- 
weise kurz vor der entscheidenden Stunde nach Nord- 
westen herum. Die Depression aber verflachte sich dann 
und wurde in zwei Teile gespalten, deren einer mit einem 
über Italien liegenden Tiefdruckgebiet zusammenfloß, 
während der andere am Montag früh, kaum noch wahr- 
nehmbar, etwa über Ostpreußen lag. Hinter ihr drängte 
von Westen her ein umfangreiches Hochdruckgebiet nach 
und vereinigte .sich mit dem seit langer Zeit im Südosten 
des Erdteils lagernden barometrischen Maximum, das seine 
Wirkung bis an die deutsch-russische Grenze erstreckte. 
Wäre es den nach Südosten und Süden fliegenden Ballons 
durch einen glücklichen Zufall gelungen, wie vor der Ver- 
einigung der beiden Hochdruckgebiete mit der nach Süden 
ausweichenden Teildepression etwa ins Alpengebiet zu 
gelangen, so wären sehr erfolgreiche Weitfahrten, vielleicht 
bis nach Mittelitalien, möglich gewesen. Aber allzu schnell 
schloß sich vor ihrem Flug die Mauer der zusammen- 
fließenden beiden Hochdruckgebtete, und die Luftschifl'e 
wurden nun vor ihrem nördlichen Rande fe.stgehalten, zum 
Teil durch Gegenwinde weit zurückgetrieben, zum Teil 
auch «iurch wechselnde Winde im Kreise herumgeführt. 



Zahlreiche Meldungen deuten auf diese höchst un- 
günstige Wandlung der Wetterlage hin. Der Ballon 
»Bezold« landete zuerst, weil er bemerkte, daß er von 
Gegenwinden wieder näher an Berlin herangetragen würde, 
der Ballon »Ville de Bruxelies« behauptet, durch gleiche 
widrige Umstände volle 400 km eingebüßt zu haben, der 
Ballon »Schwaben« meldete, er habe eine »Rundfahrt« 
über Prag nach Schlesien gemacht, der Ballon »Straßbur^« 
landete nach einer Zickzackfahrt. Der Ballon »Kognak« 
gelangte nach einer 26 stündigen Fahrt nur bis Böhmen; 
an diesem Plrgebnis erkennt man so recht das Walten 
einer ungünstigen »force majeure«, denn auf einer nur 
wenig längeren Fahrt <30 Stunden) flog Bersop dereinst 
(9. — 10. Jänner liK)2.) bis nahe an das Schwarze Meer. 

Das Resultat der großen Wettfahrt beweist eben 
wiederum, wie vollkommen der LuftschifTer, zumal wenn 
er in die Ferne strebt, heute noch von Glück und Wetter 
abhängig ist, und wie eine selbst unter gün.<«tigen Auspi- 
zien begonnene Ballonfahrt schon in großer Nähe des 
Aufstiegortes durch unberechenbare Verschiebungen der 
Wetterlage zum Stehen gebracht werden und einen ganz 
anderen Verlauf nehmen kann, als man ahnte und hoffte. 
Auch Andrees Todesfahrt zum Pol war ein beredtes Bei- 
spiel hiefür; scheint doch auch sie nach einer Schleifen- 
fahrt nicht eben weit vom Aufstiegsort zu gründe ge- 
gangen zu sein! — Und man denkt aufs neue an Well- 
mans tollkühnen Plan, im nächsten Jahre der. Nordpol 
im Ballon zu erreichen, und vergleicht mit der Riesenidee 
dieses Unternehmens die Beschränktheit der men<ichlichen 
Herrschaft über das Luftmeer und seine Strömungen, die 
sich gerade auf dieser Berliner Wettfahrt wieder einmal 
so erbarmungslos deutlich geoffenbart hat.« 

Dr. Anton Schiein über die Wetterlage. 

Der Wind war am 14. Oktober in Berlin seiner 
Richtung und Stärke nach sehr variabel; vormittags 
blies er direkt aus Süd gegen die Ostsee, mittags sogar 
aus .Südwest gegen die ganze Länge dieses Meeres. Erst 
kurz vor dem Aufstieg stellte sich eine nordwestliche 
Luftströmung ein, die eine Weitfahrt ermöglichte. Doch 
diese unten nach Süden, weiter oben nach Osten gerichtete 
Luftströmung ging nicht weit ins Innere des Kontinentes 
hinein. Der allgemeinen Luftdruckverteiluug über Europa 
zufolge durchzog Zentraleuropa von West nach Ost eine 
Zone völliger Windstille, an deren nördlichem Rande die 
Luft sogar wieder nordwärts strömte. Dem für die Weit- 
fahrt gewählten Handicap zufolge sollten nun die von 
den verschieden großen Ballons zurückgelegten Strecken 
proportional ihrer Größe berechnet werden, so daß ein 
Ballon von 1200 //r' Inhalt die doppelte Strecke eines 
Ballons von nur 600 m^ zurückzulegen hatte, wollte er 
mit diesem konkurrieren. 

Nach den Bestimmungen des Handicaps hätte ich 
also mit »Helios«, der VJ30 wt * faßt, 663 km zurücklegen 
müssen, um dem kleinen Ballon »Ernst« von nur 6^ m^ 
Inhalt, der nur 340 km zurücklegte, den Kaiserpreis zu 
entreißen. Dies war aber bei der vorgeschilderten Lutt- 
zirkulation über Kuropa am 14. Oktober ganz unmöglich. 
Allen Ballon« war durch jenes Kalorengebiet in Zeniral- 
curopa eine bestimmte, unüberwindliche Grenze gesetct, 
wodurch die größten Ballons nicht mehr leisten konnten 
als die kleinsten. Nur durch ganz besondere Achtsamkeit 
konnte ein Ballon in Luftströmungen gelenkt werden, in 
denen er sich, wenngleich langsam, so doch stetig von 
Berlin weiter entfernte. Ich kannte nun durch die mir 
kurz vor dem Aufstieg zugekommenen Wettertelegramme 
ganz genau jene Luftzirkulation über Europa und wußte 
auch, daß ich »Helios« möglichst weit nach Osten lenken 
mußte, wollte ich mich im weiteren Verlaufe der Reise 
nicht wieder Berlin nähern. Die meisten der aufgestiegenen 
17 Ballons nun hielten sich mehr westlich und maßten 
vorzeitig der ganz ungünstigen Luftströmungen halber 
entweder schon in Sachsen oder Böhmen oder Schlesien 
landen. Mir gelang es nur dadurch, den ungünstigen Wind- 
verhältnissen Böhmens zu entrinnen, daß ich am Morgen 
des 15. ^Helios« auf zirka 3<XHJ m hoch steigen lieC. wo 
eine nach Osten gerichtete Luftströmung herrschte, die 
mich allmählich weiter von Berlin entfernte. 
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Die Ballons and die Füllung. 

Über die grofie Berliner Ballonwettfahrt erhielten 
wir von einem Fach manne noch die folgende Detail- 
Schilderung: »Als ich am 14. morgens gegen 10 Uhr in Tegel 
ankam, waren dort schon die zwölf größten Ballons für 
Rundfullung ausgebreitet, ebenso auch die Netze, die Taue 
waren aufgewickelt. Der Verein hatte nämlich für jeden 
Ballon zirka 20 Soldaten und einen Unteroffizier zum 
RallonfüUen und Auftakeln bestellt, davon waren bei 
jedem Ballon meist ein Unteroffizier und zwei Gemeine 
von der Luftschifferabteilung. 

Die Füllung sell>st begann um 1 Uhr und schon in zirka 
einer Stunde waren die ersten zwölf Ballons gefüllt. Man 
sah Ballons in diversen Farben, gefirnißte neue in Matt- 
gelb, dann ältere in Braun bis beinahe Schwarz, dailn 
GummiballoDS in Chromgelb und einen davon ohne Schutz- 
schicht in Grau; fast alle hatten Kugelform, nur »Ville 
de Bruxelles« hat Eiform. Manche Gondeln waren äußerst 
sauber und elegant gearbeitet, innen mit Plüschbezug 
und fein gepolsterten Sitzen, andere wieder in schon sehr 
verbrauchtem und schmutzigem Zustande. 

Großartig machte sich ein neuer gefirnißter 240 ) 
Kubikmeter-Ballon mit Namen »Düsseldorf«, auch der 
Wiener »Helios« machte einen sehr guten und imposanten 
Eindruck. Am meisten hat dem Publikum ein chromgelber 
Ballon imponiert, welcher den Namen »[ .*» Cokdäp .*# 1« 
trug, nach der bekannten Marke Kognak-Dreistern. Beim 
Anblick dieses Ballons schnalzten viele mit der Zunge. 
Ein Ballon hatte auch einen Wasseranker und zwei Kork- 
westen an Bord, trotzdem der Wind dem Binnenlande 
zuging. 

Ich habe in meinem Leben schon sehr viele Ballons 
gesehen, aber so etwas wie den »Brandenburg« sah ich 
bisher noch nicht. Derselbe hatte eine Unmenge großer 
und kleiner Flecken kreuz und quer aufgesetzt, teils in 
\'„ — ^'f^ Bailongröße, so daß man kaum erkennen konnte, 
welches der UrstofF war. Die Farben waren schwarzbraun 
und grau. 

Vor der Auffahrt wurde jeder Ballon von den Mann- 
schaften zum Start geführt und von einem Offizier und 
einem Unteroffizier abgewogen.« 



Dr. Bröckelmann über seine Fahrt. 

Herr Dr. Bröckelmann, der Sieger und der Gewinner 
des Kaiserpre ses, ist Besitzer eines photochemischen 
Institutes in Berlin. Seinen eigenen Mitteilungen ent- 
nehmen wir die folgenden Angaben: Er hat bisher im 
ganzen II) Baiionfahrten gemacht, zu denen auch eine im 
Jahre 1901 über die Ostsee gehört, welche beinahe mit 
einer Katastrophe geendet hätte. Die Fahrt ging damals 
bei einem Sturm von 140 km in der Stunde vor sich, was 
zur Folge hatte, daß Dr. Bröckelmann bei der Landung 
aus der Grondel fiel und .sein Begleiter, ein Herr Habel, 
in die Ostsee hinausgetrieben wurde, wo er aus Verzweif- 
lung den Sprung ins Wasser wagte, jedoch noch recht- 
zeitig aufgefischt wurde. Herr J')r. Bröckelmann, der die 
Wettfahrt in Anbetracht der Kleinheit des Ballons 
»Ernst« ohne Begleiter antreten mußte, hat eine gute 
Reise gehabt und die 345 J^m lange Strecke zumeist in 
einer Höhe von nur 200 — 400 m zurückgelegt. Die 
Maximalhöhe, die er erreichte, betrug 900 m. Die Fahrt, 
die anfänglich mit einer kaum größeren Geschwindigkeit 
als 3 — 4 m in der Sekunde vor sich ging, gestaltete sich 
jedoch gegen Mitternacht nach den Beobachtungen im 
Korbe wesentlich schneller. Die Nacht vom 14. zum 15. 
war warm und angenehm, so daß der bereitliegende Pelz 
nicht in Benutzung kam und der einsame Fahrer sich ungestört 
an den mitgenommenen Vorräten von kalter Küche und Obst 
laben konnte. Gregen Morgen flaute der Wind ganz ab, 
und als am Montag um t> Uhr früh die Landung bei 
GroB-Neudorf bei Brieg erfolgte, war e.s so windstill, daß 
Dr. Bröckelmann mit Hilfe des Schleppseils einen Landweg 
zum Abstiegort wählen konnte. Es war die angenehmste 
Landung, die er je bisher gehabt hatte. 



Das Handicap. 

Das Handicap war auf sehr einfacher Basis aufge- 
baut. Es verdient vor allem Anerkennung, daß man den 
Ausgleich der Siegesaussichten nur rechnerisch vornahm, 
in der Fahrt aber jedem Bewerber die Möglichkeit ließ, 
sein Allerbestes zu zeigen. Sieger sollte werden, wer im 
Verhältnis zur Größe seines Ballons die größte 
Kilometerzahl erreicht. 

Dabei wurden bei jedem Ballon bis lt>00 m' Größe 
100 m^ für den Führer vom Kubikinhalte abgezogen, bei 
Ballons über HKX) bis 3000 w* wurden 2(X) m» abge- 
rechnet, und bei Ballons über 3000 w^ sollten je 300 m* 
abgezogen werden. 

Diese Bestimmung verdient besonderen Beifall, weil 
sie einem Führer, der das Risiko auf sich nimmt, einen 
großen Ballon ganz allein zu führen, einen kleinen Vorteil 
zuwendet, der aber nur seiner ungleich schwereren Leistung 
entsprirht und daher vollkommen gerechtfertigt erscheint. 

Wie nun die Dinge bezüglich des Wetters sehr 
eigenartig und für eine wirkliche Weitfahrt höchst un- 
günstig lagen, so kam diese Art des Handicaps (es sind dies 
die Ausgleichsbe-stimmungen der Federation A. J.) gerade dem 
kleinsten Ballon so stark zu gute, daß ihm gegenüber die 
anderen, insbesondere die ganz großen Fahrzeuge tatsächlich 
gar keine Siegesaussichten hatten! 

Der Wind war nur schwach und ging nicht weit. 
Während also der kleine Ballon sich voll ausleben konnte, 
hatten die größeren eigentlich nichts von ihrer kalibrischeu 
Überlegenheit, denn als es dazu kam, diese ins Gefecht 
zu bringen, versagte die Luftströmung, und die große Gas- 
und Ballastmengc blieb unverwertbar, während sie gleich- 
wohl beim Handicap auf dem Papier in Rechnung kam. 

Unter diesen Umständen muß der Fachmann das 
Resultat des Wettbewerbes wohl als ein sehr unbe- 
friedigendes beklagen, als einen bedauerlichen Ausfall, an 
dem allerdings in erster Linie niemand anderer schuld 
ist als die ungünstige, ganz verzwickte Wetterlage de» 
Renntages. 

Rechnet man aber auf Basis des Handicaps, was für 
Leistungen seitens der anderen Ballons nötig gewesen 
wären, um den so glücklichen Benjamin der Konkurrenz, 
den Ballon »Ernst« O>80 m*) des Herrn Dr. Bröckelmann, 
knapp zu schlagen, so erhält man folgende Ziffern: 

»Helios«, VJ30 m^ 663 ife« 

«Kognak«. 1700 //i=* 880 » 

»Pommern«, 23(K) w^ 1232 » 

»Düsseldorf«, 24(H) m» 1'290 » 

Rechnen wir nun, es wäre ein konstanter Wind 
weithin in einer geraden Richtung gegangen, wie lange 
hätten die größeren Ballons im Vergleich zum kleinsten 
in der Luft bleiben müssen, um denselben knapp zu 
schlagen ? 

»Ernst« machte 340 ^m in 14 : 45. das gibt eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von zirka 23 km pro Stunde. 
Demzufolge hätten die großen Ballons in solchem Falle 
mindestens fahren müssen : 

Zeit: 

»Helios«, 1230 m-» 29 Stunden 

»Kognak«. 17(K) m'^ . 39 » 

»Pommern«, 2300 m^ 54 » 

»Düsseldorl«, 2100 m=» .56 » 

Hier zeigen sich Ziffern, welche zu denken geben 
und der fachlichen Kritik ein weites Feld der Tätigkeit 
eröffnen. Daß ein kleiner üfcO Kubikmeter- Ballon durch 
14"/^ Stunden in der Luft erhalten wird, ist eine recht hübsche 
Leistung, aber nichts Neues. Daß ein 2400 Kubikmeter-Ballon 
dagegen sechsund fünfzig Stunden fahren soll, um 
dem kleinen gleicht;estellt zu werden, das dürfte, abge- 
sehen von allem anderen, schon deshalb vielfach Kopf- 
schütteln erregen, weil es doch viel leichter ist, eine Luft- 
strömung zu finden, die 15 Stunden weit in möglichst 
gerader Richtung fortführt, als eine solche durch — 
56 Stunden! 

Dabei ist noch zu bemerken, daß sich das für die 
großen Ballons so ungünstige Verhältnis auch bei der 
größten Schnelligkeit des Windes in keiner Weise ändert, 
nur daß bei starkem Winde bei der Abfahrt die Wahr- 
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HAUPTMANN HILDEBRANDT. 

scheinlichkeit noch geringer wird, da6 die großen Ballons 
bei ihrer Reise über die Reichweite ganz kleiner Ballons 
hinaus noch immer den gleich starken Wind zar Ver- 
fügung haben werden. 

Es erhellt also aus den vorstehenden Ausführungen 
und Rechnungen, daß es außerordentlich schwierig ist, 
für einen Wettbewerb von Ballons so stark verschiedener 
Größen eine wirklich gerechte und kiitisch unanfechtbare 
Basis für den Cbancenausgleich zu finden. 

Gleichwohl bietet sich eine Möglichkeit, den Klagen 
über Benachteiligung beim Cbancenausgleich den größten 
Teil der Berechtigung zu nehmen, indem man nämlich 
die Bestimmungen, nach denen der Ausgleich erfolgt, 
nicht erst, wie es in Berlin geschah, nach den erfolgten 
Anmeldungen und nur wenige Tage vor dem Start, 
sondern gleich mit der Ausschreibung der Wett- 
fahrt bekannt gibt. In diesem Falle steht es dann jedem 
Bewerber frei, sich jene Ballongröße zu wählen, die er 
unter den vorgeschriebenen Ausgleichsmodalitäten für die 
günstigste hält. Nachdem sich der Ballonsport ja jetzt 
sehr rasch entwickelt und die Wettbewerbe iu der Luft- 
schiffahrt immer mehr werden, so ist es selbstverständ- 
lich, daß man sehr bald zu den Ballonrennen nicht mehr 
mit dem nächstbesten Ballon kommen wird, den man 
gerade zur Verfügung hat, sondern es werden zu den 
großen Veranstaltungen dieser Art sehr bald die meisten 
ernsten Preisbewerber mit Ballons kommen, die eigens 
für diese Konkurrenzen hergestellt werden. V. S, 



UNFALLE BEI EINER BALLONJAGD. 

Die Reihe der sportlichen Ereignisse, durch welche 
das 25jährige Jubiläum des »Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt« gefeiert wurde, begann am 10. Oktober mit 
einer Ballonverfolgung durch Automobile. Leider wurde 
die Veranstaltung durch zwei Unfälle sehr beeinträchtigt, 
deren einer sogar den Leiter der aeronautischen Kon- 
kurrenzen, Herrn Hauptmann Hildebrandt, traf. Zwei 
Automobile haben diese Unfälle verschuldet. 

Die Ballonjagd war nach Art einer militärischen 
Aufgabe gedacht. Ihr ausführliches Programm und ihren 



Verlauf finden die Leser in den Berichten über »das 
Berliner Jubiläum« genau beschrieben. 

Unter den Unparteiischen, welche die Verfolgung in 
den Kraftwagen mitmachten, befanden .«ich auch Herzog 
Adolf Friedrich zu Mecklenburg und Prinz Ernst 
von Sachsen-Altenberg. 

Schon vor Beginn der Konkurrenz ereignete sich 
das erste Unglück. Herr Hauptmann Hildebrandt wurde, 
als er sich zu Fuß zur Gasanstalt begab, vor der Kaserne 
des Luftschiffer-Bataillons von einer Automobildroschke 
überfahren, wobei er eine nicht unerhebliche Verletzung, 
nämlich einen Bruch des linken Mittelfußes, erlitt. Haupt- 
mann Hildebrandt leitete trotzdem die Aufstiege bis zum 
Schluß und begab sich dann in einem Automobil nach 
Hause. 

Eine gewaltige Menschenmenge hatte sich auf dem 
Tegeler Schießplatz eingefunden, um die Aufstiege zu 
beobachten. Um die Mittagsstunde war der weite Plats 
förmlich besät von .A.utomobilen, deren Besitzer als Zu- 
schauer erschienen. Nun wurden aus dem nahen Kasernen- 
hofe die vier Ballons einer nach dem andern heraus- 
transportiert und steigen gelassen. Den ersten Ballon führte 
Hauptmann von Schulz vom Luftschifferbataillou. Sieb- 
zehn Automobile fuhren den Ballons nach. 

Bei der Ballon Verfolgung ereignete sich nun der 
zweite, schwerere Unfall. Das Automobil des Direktors 
W. Siercke der Hannoverschen Gummikamm-Kompagnie 
geriet gegen 2 Uhr nachmittags beim Schlosse Tegel — 
wie es heißt, infolge der Glätte der Chaussee — in den 
Graben und schlug mit großer Wucht gegen einen Stn^en- 
bäum, so daß die fünf Insassen in den Graben flogen und 
der Wagen zertrümmert wurde. Der Kaufmann Karl 
V i n c e n s wurde schwer, der Führer des Wagens, Gustav 
Brandt aus Hannover» leichter verletzt. Die übrigen drei 
Herren, worunter sich auch Freiherr von Schleinttz 
befand, kamen mit unerheblichen Quetschungen davon. — 
Karl Vincens ist mittlerweile an den Folgen des bedauer- 
lichen Unfalles gestorben. 

Nebenan finden die Leser das Bild des Herrn 
Hauptmannes Hildebrandt, der vor dem Ballonaufstieg 
verletzt wurde. Hauptmann Hildebrandt ist nicht nur einer 
der besten und fachlich tüchtigsten Offiziere der kgl. preußi- 
schen Luftschiffertruppe, sondern als eifriger Schrift- 
führer des Berliner Vereines für Luftschiffahrt auch eine 
der maßgebendsten Persönlichkeiten auf dem Gebiete der 
gesamten Aeronautik in Deutschland überhaupt. Indem 
wir dem trefflichen Offizier hiemit das herzlichste Beileid 
zu dem Unfälle aussprechen, der ihn betroffen, knüpfen 
wir daran die Hoffnung, daß er von der erlittenen Ver- 
letzung recht bald wieder vollkommen hergestellt werden 
möge! Auf alle Fälle war es ein böses Schicksal, daß 
gerade derjenige, der für das schöne Gelingen der Ber- 
liner Jubiläumsfestlichkeiten die meiste Arbeit getan, 
schließlich verhindert wurde, die Früchte seiner lang- 
monatlichen Bemühungen in ungetrübter Freude mitzu- 
genießen. V. S. 



DIE BERLINER FAHRT DES > HELIOS«. 

Über die Reise des »Helios« von Berlin nach 
Breslau, für welche dem Wiener Aero-Klub der dritte 
Preis — Preis des »Berliner Lokalanzeigers« — zuerkannt 
wurde, liegt von dem Führer des Ballons, Dr. Anton 
Seh lein, der nachfolgende Bericht vor: . 

»Die große Feier des 25jährigen Bestehens des 
Berliner Vereines für Luftschiffahrt wurde in würdiger 
Weise durch die internationale Wettfahrt der siebzehn 
Ballons verschiedener Größe und Herkunft abgeschlossen, 
deren Aufstieg sich am 14. Oktober auf dem großen Platz 
der Tegeler Gasanstalt in ganz tadelloser Weise vollzog. 
Durch das Los fiel mir die Startnummer l zvu Ballon 
»Helios« des Wiener Aero-Klub war also der., erste, der 
Punkt 3 Uhr nachmittags vor den Augen apgezählter 
Tausende von Zuschauern sich in die Luft erhob.' Dieser 
Ballon, von Lachambre in Paris gefertigt, hatte erst drei 
Fahrten gemacht, ich, sein Führer und einziger Insasse, 
stand an diesem Tage vor meiner 33. Fahrt. 
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KuTJE vor dem Aufstieg erhielt ich noch vom 
Meteorologischen Institut in Wien zwei Telegramme, die 
mich über die allgemeine Luftdruckverteilung und Luft- 
sirkulation über Europa in Kenntnis setzten, und so 
konnte ich denn getrost meine Luftreise antreten. Es 
waren im allgemeinen westliche bis nördliche Winde zu 
gewärtigen, und deshalb wurde bekanntlich auch von der 
Sportkommission mit ihrem umsichtigen und erfahrenen 
Vorstand, dem Herrn Hauptmann Hildebrandt, für alle 
Ballons eine Weitfahrt verfugt. »Helios« mufite einen 
größeren Auftrieb erhalten, sollten nicht die Zuschauer 
auf den Tribünen durch ihn gefährdet werden. Er erhob 
sich bald über die Dunstmassen Berlins und zog anfäng- 
lich langsam in ostsüdöstlicher Richtung in einer Höhe 
von etwa 500 m dahin. Der nun folgende Ballon »Kognak« 
hielt sich in geringerer Höhe über der Erde und zog in 
mehr südlicher Richtung viel schneller als ich über die 
Häuser Berlins hinweg. 

Bald war er mir westlich von meinem Ballon vorn 
ein hübsches Stück voraus. Auch einige andere Ballons 
folgten seinem Kurse. Ich überließ dagegen »Helios« 
seinem Schicksal, das mir trotz der langsameren Fort- 
bewegung gar nicht so unglücklich schien. Denn nach der 
Wetterkarte vom Vormittage war zu befürchten, daß alle 
Ballons, die sich weiter westlich hielten, schließlich in eine 
Luftströmung geraten würden, die sie wieder Berlin näher 
führte. So verschwanden bald bei Anbruch der Dunkelheit 
die meisten Ballons westlich von mir im Dunkel des 
Horizonts. »Helios« überflog eine große Anzahl kleinerer 
und größerer Seen und ausgedehnte Waldungen. Mich zu 
orientieren war nicht leicht, da mich die meisten Leute 
der vielen Städte, die ich in der ersten Hälfte der Nacht 
überflog, nicht verstanden, wiewohl ich jetzt nur noch 
ungefähr 200 m über der Erde war. Ich beobachtete aber 
unausgesetzt meine Magnetnadel, um in der jetzt einge- 
schlagenen günstigen, nach Südost verlaufenden Richtung 
möglichst gut und lange auszuhalten. Ungezählte Male 
konnte ich es feststellen, daß sich mein Kurs nicht ver- 
änderte. Um Mitternacht endlich tauchten vor mir im 
Dunkel der Nacht weitausgedehnte Bergzüge auf — ich 
näherte mich wohl dem Riesengebirge. Ich mußte nun 
größere Höhen aufsuchen, um mit »Helios« das Gebirge über- 
fliegen zu können. Nicht lange, und ich befand mich über 
dem Gebirge. Ringsum unter mir von Bergeshöhen in tiefe 
Schluchten versinkende nächtlich dunkle Wälder, in denen die 
Wässer verschlafen rauschten in der kühlen, dunklen 
Herbsinacht. Da zeigte sich am oberen Ende eines lang- 
gestreckten Tales ein großer Lichtpunkt am Horizont, der 
zu einer immer größer werdenden Flamme anwuchs; ich 
näherte mich demselben. Bald erkannte ich, daß es ein 
Riesenbrand war, der da in einer größeren Ortschaft 
wütete. »Helios« schien sich ihm mit seinen 1230 m^ 
Leuchtgas immer mehr nahen zu wollen, denn schon sah 
ich ganz deutlich die große Ausdehnung dieser Feuers- 
brunst. Ballast mußte über Bord, um dem mächtigen 
Funkenregen möglichst auszuweichen. So kam ich glück- 
lich an dieser Unglücksstätte vorüber. Doch jetzt wurde 
ich in eine fast windstille Region des Gebirges ver- 
schlagen. Erst als schon der Morgen am Horizonte graute, 
stellte sich wieder ein wenig Luftbewegung ein, und es 
ging in fast südwestlicher Richtung weiter. Als es end- 
lich heller wurde, hatte ich das Gebirge bereits über- 
flogen und geriet in Böhmen in eine glücklicherweise 
wieder nach Süden verlaufende Strömung. 7 Uhr morgens 
war es, als ich durch einen Bauer in tschechischer 
Sprache in Erfahrung brachte, daß ich nicht weit von 
Neu-Bydschow im nordöstlichen Böhmen entfernt sei. 
Der Wind war inzwischen immer schwächer und 
nahm immer mehr eine nach Westen gehende Richtung 
an. Dieser Strömung mußte ich um jeden Preis entrinnen ; 
denn sie hätte mich wieder Berlin näher gebracht. Ich 
suchte nun größere Höhen auf und traf hier eine Luft- 
strömung, die nach Ost bis Nordost gerichtet war. Dieser 
vertraute ich mich jetzt an, wiewohl sie bedeutend lang- 
samer war als die Strömung, mit der tief unter dem 
Ballon die Wolken über der Erde nach Westen zogen. 
So entfernte ich mich in einer H<')he von ii(M)() -;I(HK) ;;/ 
wieder allmählich von Fierlin. Jetzt konnte '\v\\ aluT nur 



zeitweise mit meinem Kompaß die Richtung prüfen, in 
der ich flog, und zwar immer nur dann, wenn in der 
mächtigen Wolkendecke unter dem Ballon ein kleines 
Stückchen Erde sichtbar ward. So erhielt ich mich mit 
»Helios« hoch über allen Wolken bis gegen 4 Uhr nach- 
mittags in einer Höhe von ungefähr 3(X)0 m. Unter mir 
die Wolken in raschem Zuge nach Westen, ich über 
denselben mit »Helios« in langsamerem Fluge nach 
Osten. Um 4 Uhr nachmittags konnte ich jedoch 
feststellen, daß ^ich mein Kurs immer mehr nach 
Norden drehte. Nun war es an der Zeit, diese Höhen 
wieder zu verlassen und die Strömungen unter der Wolken- 
decke aufzusuchen. Doch als ich aus jener sonnigen Höhe 
über den Wolken zur Erde bei trübem Nebelwetter herab- 
gekommen war, mußte ich zu meiner unangenehmen Über- 
rachung bemerken, daß in dieser untersten Region totale 
Windstille herrschte. Leute, welche sich mir näherten, 
fragte ich nach der Gegend, in der ich mich befand. Ich 
wähnte mich schon in Rußland, war aber nach einer 
Fahrt von 25 Stunden 4H Minuten von Berlin nur bis 
Leisewitz nächst Ohlau unweit Breslau gekommen. Der 
Windstille halber entschloß ich mich zu landen. 

Dr. A. SchUin.n. 



GRAF ZEPPELINS NEUESTE VERSUCHE. 

Unermüdlich und nicht entmutigt durch die Miß- 
erfolge seiner ersten Versuche hat Graf Zeppelin seine 
Arbeiten fortgesetzt, nach dem letzten Unfälle mit dem 
starren Riesenballon in aller Stille das fast ganz zerstörte 
Fahrzeug wieder neu hergestellt und es am 9. Oktober 
abermals zu Versuchen herausgebracht. Der Erfolg der 
ersten Tage wird als ein geradezu glänzender geschildert. 
Die hierüber vorliegenden Berichte melden: 

Friedrichshafen, 9. Oktober. 

Heute ist dem Grafen Zeppelin mit seinem neuen 
Ballon Nr. 3 der erste vollkommen erfolgreiche Aufstieg 
gelungen. Um Mittag wurde das Fahrzeug, mit dem Grafen 
Zeppelin, einem Ingenieur und sechs Monteuren an Bord, 
aus der Halle in Manzell ins Freie gebracht und ab- 
gelassen. Es stieg zu einer Höhe von ungefähr 200 m 
empor, führte mehrere Drehungen und Schwenkungen, 
dann einen vollständigen Achter aus und zog hierauf 
mit der Windrichtung gegen Meersburg. Hier wendete Graf 
Zeppelin in einem Winkel von 18ü® und richtete den Kurs 
gegen die Schweizer Grenze. Bei Kreuzlingen begann er 
eine Rundfahrt um das ganze Becken des Bodensees. Der 
Ballon fuhr über Romanshoru, Rorschach, Bregenz, Lindau, 
Wasserburg und Friedrichshafen nach der Ausgangsstelle 
bei Manzell zurück, volUog hier noch eine Reihe von 
Drehungsmanövern und landete sodann vollkommen glatt, 
worauf das Fahrzeug wieder in der Ballonhalle unter- 
gebracht wurde. 

Von einem Observatorium aus, das auf der Ballon- 
halle in Manzell errichtet worden war, nahmen Direktor 
Dr. Maurer aus Zürich und Baron von Stollberg aus 
Straßburg die Feststellung der Windrichtung, Stärke und 
mittels eigener zu diesem Zwecke konstruierter Instrumente 
die genaue Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit des Luft- 
schiffes vor. Das Wetter war den ganzen Tag über höchst 
günstig, die Luft klar, die Windstärke betrug während 
der ganzen Fahrt nahezu konstant 2 — 2'5 Sekundenmeter 
aus der Richtung Ost Nord-Ost bis zur Höhe von 8(X) m 
Seefläche und flaute gegen Ende der Fahrt auf 
nahezu Windstille ab. Die erzielte mittlere Ge- 
schwindigkeit desMotorluftschilTes betrug nach den genauen 
Messungen zwischen 1 Uhr f) .Minuten, dem Moment des 
Aufstieges, bis 1 Uhr 35 Minuten 30 Sekunden 11 V» ^ 
in der .Sekunde, das heißt 41*4 Kilometer pro 
vStundc. Die Fahrthöhe des Flugschiffes betrug anfangs 
250 m über dem See, später stieg sie bis 400 m. 

Der Körper des Luftschiffes hielt .sich aufs voll- 
kommenste stabil: in hohem Grade trugen dazu die be- 
sonderen Stabilitätsllossen bei, die am hinteren F.ade. d^«^ 
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starren Ballonkörpers angebracht sind. Die Fahrt verlief 
ohne die geringste Störung. Die Motoren (170 Pferde- 
kräfte) nnd die Schrauben arbeiteten tadellos, ebenso die 
Steuerung. Der Abstieg vollzog sich nach der zwei- 
stündigen Fahrt genau so glatt wie die Abfahrt. 

Das württembergische Königspaar beobachtete von 
der Terrasse des Schlosses Friedrichshafen aus die Auf- 
fahrt. Eine Anzahl deutscher Luftschifferoffiziere war an- 
wesend. Auf der Rundfahrt wurden die Luftschiffer überall 
mit lauten Jubelrufen begrüßt. Ein intimes Bankett im 
Hotel »Deutsches Haus« vereinigte abends die sämtlichen 
Teilnehmer zur fröhlichen Feier des gelungenen Tages. 

Tags darauf wiederholte Graf Zeppelin den Aufstieg. 
Auch dieser gelang vollkommen. Die Meldungen hierüber 
lauten : 

Friedrichshafen, 10. Oktober. Heute um 2 Uhr 
nachmittags unternahm Graf Zeppelin einen neuen Fahrt- 
versuch mit dem lenkbaren Luftschiff. Aufstieg und Ab- 
fahrt verliefen wieder vollkommen glatt. Die Fahrt ging 
heute in umgekehrter Richtung wie gestern. Das Luft- 
schiff flog zunächst landeinwärts, dann wurden die beiden 
^5 H. P. Daimler-Motoren iu Tätigkeit gesetzt und rasch 
ging die Fahrt seewärts, über Meersburg und die Land- 
enge nach Konstanz, am Schweizer Ufer über Romans- 
hörn und Rorsch.ich, wo der Ballon um 3 Uhr 20 Minuten 
«rschien, und den Ort Alpenrhein hinweg. Als sich Grat 
Zeppelin wieder über dem See befand, wandte er sich 
nach Langenargen zur Ballonhalle, in deren Nähe er nach 
2 Stunden 15 Minuten glatt landete. Gegen eine ziemlich 
heftige Seebrise gelang es dem Luftschiffe, mit einer 
relativen Geschwindigkeit von reichlich zwölf Metern an- 
zufahren. Graf Zeppelin wurde abends zur königlichen 
Tafel geladen. Friedrichshafen ist in »llen Strafen anläß- 
lich des Geburtstages der Königin festlich geschmückt. 
Sämtliche Schalen Friedrichshafens bereiteten Zeppelin 
«ine Ovation, welche der General freudig empfing. 

Friedrichshafen, 11. Oktober. Nach der gestrigen 
Fahrt, die trotz der teilweise sehr ungünstigen Wind- 
ond Aufstiegsbedingungen in bezug auf Lenkbarkeit, 
Aktionsfähigkeit und Geschwindigkeit des Luftschiffes 
wieder vollkommen befriedigte, werden die Fahrten bis 
nächste Woche sistiert: sodann beginnen die Landfahrten. 
Die gestrigen stundenlangen Manöver über dem See be- 
stärkten die bereits gemachten Erfahrungen mit den 
Maschinen. Graf Zeppelin glaubt jetzt, auf die Unter- 
stützung durch das Reich oder durch Privatleute rechnen 
zu dürfen, um sein Unternehmen weiterzuführen. In 
«rster Linie soll an Stelle der provisorischen Hallonhalle 
«ine geeignetere Hafenanlage geschaffen werden, die ein 
sicheres Aus- und Wiedereinbringen des Luftschiffes ge- 
stattet. 

Zu den vorstehenden Versuchsfahrten sei nur Fol- 
gendes bemerkt : 

Wir gönnen dem Herrn (irnfen Zeppelin gewiß vom 
Herzen die besonders für die Laienwelt wahrhaft blendenden 
Resultate, die er bei seinen zwei letzten Versuchen erzielt 
hat. Es darf aber doch nicht vergessen werden, daß die 
Fahrten bei fiist völliger Windstille stattfanden und 
daß niemals jemand bestritten hat, daß ein jedes lenk- 
bare Flugschifl', ob groß oder klein, in fast vollkommen 
ruhiger Luft eine sehr hübsche Lenkbarkeit erweisen 
könne. 

M.in berichtet, daü bei dem ersten Aufstiege nur 
«in Wind von zwei Metern pro Sekunde geherrscht habe, 
das ist also eine so schwache Luftbewegung, daß man sie 
kaum Wind nennen kann. Und selbst die-e hat sich aber 
im Laufe der P'ahrt des ersten Tages »gan^ abgeflaut«. 

Höchst anerkennenswert, ja rückhaltlos bewunde- 
rungswürdig ist es, daß diesmal der gesamte ma.schinelle 
Apparat des Riesenfahrzeuges so tadellos funktioniert hat. 
Es beweist dies jedenfalU, duR da ein Meisterstück an 
technischer Arbeit vorliegt. 



Das alles bedeutet aber noch lange nicht, wie schon 
wieder verkündet wird, die endliche aLösnng des Flug- 
problems«, denn von einer gelungenen Spazierfahrt eines 
»lenkbaren« in ganz windstiller Atmosphäre bis zur 
praktischen Brauchbarkeit eines solchen Fahr- 
zeuges liegt noch immer eine abgrundtiefe Klaft, die wir 
heute, auch nach den letzten Versuchen des Herrn Grafen 
Zeppelin, für ebenso unüberbrückbar halten wie ehedem. 
Darüber werden wohl die weiteren Versuche auch Jenen 
Aufklärung bringen, die sich heute schon an dem Erfolge 
der letzten beiden Versuche berauschen zu können glauben. 



DER NEUE LEBAUDY-BALLON. 

Die französische Regierung hat, wie man weiß, bei 
den Gebrüdern Lebaudy einen zweiten »Lenkbaren« von 
der Art desjenigen bestellt, den sie im vorigen Jahre er- 
worben und in Toul aufgestellt hat. Dieser zweite »Le- 
baudy« ist jetzt seiner Vollendung nahe. 

Der neue Ballon wird etwas größer als der frühere. 
Man hat deshalb die Halle in Moisson, welche für den 
Ballon um eine Idee zu klein gewesen wäre, um einen 
Ausbau verlängert, der sich ganz absonderlich ausnimmt, 
da er wie ein in 10 m Höhe gelegenes Zimmer ohne jeden 
Zugang aussieht Keine Treppe, noch sonst etwas führt 
zu dem innen schön ausgepolsterten Pseudozimmer hinauf, 
das einem Nichteingeweibten recht geheimnisvoll vor- 
kommen mag. Dieser in der Höhe betindUche 2 m tiefe 
Ausbau dient zur Aufnahme der Spitze des verlängerten 
Tragballons, wodurch auch gleich die Polsterung leicht 
erklärlich wird: sie soll verhindern, daß die Ballonhülle, 
wenn sie an die Wand geraten sollte, etwa leide. Die 
Halle selbst mißt von einem Ende zum andern 60 m. 

An der ungeheuren Hülle des neuen »Lebaudy« 
arbeiten in den Werkstätten von Moisson seit geraumer 
Zeit ;K» Näherinnen unter der Leitung von M. und Mme. 
Juchmfes. Drei Monate schon dauert die Arbeit; es 
fehlt aber auch nicht mehr viel zur Vollendung. 

Der Hüllenstoff ist von der Continental-Gesellschafi 
geliefert, über deren Zuvorkommenheit M. Juchmes sehr 
anerkennend spricht. Es ist ein gummierter Baumwollstoff, 
der besonders dicht sein soll. An den Nähten wird^ der 
Stoff zur vollkommenen Abdichtung noch besonders über- 

I Der Ballon des »Lebaudy Nr. 2« erhält eine Große 

I von 3<X)0 w^, eine Länge von 61 w und einen größten 
' Durchmesser von lO'ö w. Im Innern dieses Ballons be- 
findet sich ein Ballonnet, das seinerseits schon einen ganz 
hübschen Aerostaten für zwei Personen abgeben könnte, 
vorausgesetzt, d.iß man es mit leichtem Gas füllte; es hat 
nämlich einen Inhalt von G5() m^ Dieses Ballonnet soll 
dem Aerouauten des »Lebaudy« gestatten, sich stabil 
in 10(10 w Höhe zu halten, d.h. in einer Region, in 
welcher man Projektile eines feindlichen Heeres kaum 
mehr ernstlich zu fürchten braucht. Man kann aber selbst- 
verständlich ohne Störung auch noch höher steigen; hat 
doch schon der Vorgänger dieses neuen Ballons, der »Le- 
baudy Nr. 1«, der gegenwärtig in Toul als Kriegsballon 
eingestellt ist, gezeigt, daß ihm Höhen wie 1300 m bei 
aller normalen Fahrweise nicht unerreichbar sind. 

Derjenige Teil des Luftschiffes, welcher das berühmte 
»empennage«* Prinzip verkörj)ert, nämlich der ähnlich einer 
Pfeilbefieiierung auf den Flug stabilisierend wirkende 
Kächerschwanz ist gegen früher vergrößert, und die zu 
ähnlichen Zwecken dienende »Plattform« ist zerlegbar ein- 
gerichtet, damit der Ballon und alle seine Teile leicht mit 
der Bahn zu transportieren .seien. Man ersieht aus diesen 
Angaben, daß bei der Konstruktion des neuen Typus sehr 
auf den Gebrauch des Luftschiffes im Kriegsdienste Rück- 
sicht genommen wurde. 

Der Fächerschwanz ist einer der charakteristischesten 
Merkmale des Lebaudy-Ballons. Kr ist aus zwei kreuzweise 
ineinanderslehenden Flächen, einer horizontalen and einer 
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vertikalen, gebildet. Die Flächen verbreiten sich facher- 
artig nach hinten zu. Der Rahmen des Fächerschwanzes 
vom vLebaudy Nr. 2« ist in der Fabrik der Gebrüder Le- 
baudy in La Villette hergestellt worden, wo übrigens auch 
die übrigen mechanischen Bestandteile gearbeitet werden, 
und befindet sich bereits in Moisson. Es ist ein imposantes 
Stück, aus Stahlrohren konstruiert. Man erkennt aus diesem 
Rahmen, daß der Fächer des neuen Ballons sich sehr an 
die Form des Vogelschwanzes annähet t. 

Das System der fixen Stabilisierungsflächen ist mit 
einer Garnitur von beweglichen Flächen kombiniert, was 
wieder eine Vervollkommnung gegenüber dem ersten Luft- 
schiffe darstellt. Das Wo und Wie dieser beweglichen 
Flächen, welche drachen- und steuerartig wirken, ist vom 
Ingenieur JuUiot sehr intensiv studiert und keineswegs 
nach Gutdünken enti^chieden worden. Man hat vielmehr 
die Erfahrungen, welche man mit dem ersten Fahrzeug 
gemacht hat, gründlich ausgenützt. 

Einen Vorteil soll es namentlich bieten, daß das 
Steuerruder des Ballons innerhalb der vertikalen »empen- 
nage«-Fläche spielt. 

Die beweglichen Flächen, von welchen eben die 
Rede war, sollen neben der sogenannten »Plattform« 
ihre Plätze erhalten. Die Plattform hat eine ovale Gestalt. 
Der eigentliche mechanische Teil des Ballonluft- 
schitTes ist noch nicht in Moisson, wird aber bald erwartet. 
Es wird jetzt in La Villette die letzte Hand daran gelegt. 
Insbesondere ist es das Einsetzen des Motors, das noch 
eine sorgfältige Arbeit verlangt. 

Der Motor selbst ist erst nach langer, schwieriger 
Wahl unter sehr vielen Fabrikaten bestimmt worden. Es 
sind kaum jemals vorher so strenge Prüfungsbedingungen 
für Motoren aufgestellt worden, wie bei der Konkurrenz 
für die Auswahl des Lebaudy-Motors. Man sieht aus der 
Rigorosität, die da angewendet wurde, wie sehr der Ingenieur 
des Leb.iudy-Luftschiffes, M. JuUiot, die Bedeutung des 
Motors zu würdigen versteht. 

Nach langen Prüfungsversuchen fiel die Wahl auf 
einen Fanhard-Levassor- Vierzylindermotor, der 350 kg 
wiegt, siebzig Pferdekräfte leistet und 950 Touren pro 
Minute macht. Der Motor hat der Bedingung entsprochen, 
bei voller Belastung zehn Stunden ununterbrochen zu 
laufen, ohne daß sich das Kühlwasser, dessen 17 / während 
dieser Zeil nicht erneuert wurden, über JSf)** erhitzen durfte. 
Man hat also nicht so sehr auf momentan verblüfTende 
Leistungsfähigkeit oder exorbitante Leichtigkeit das größte 
Gewicht gelegt, sondern vielmehr der Zuverlässigkeit und 
Gediegenheit des Motors den ihr gebührenden Platz in 
den Gesichtspunkten der Wertschätzung eingeräumt — 
wieder ein Zeichen dafür, mit welchem Ernst und welcher 
Gründlichkeit die Konstrukteure des Lebaudy zu Werke 
gehen. Was mit dem »lenkbaren Ballon« überhaupt zu 
leisten ist. das bringen durch ihre gewissenhafte Arbeit 
Ingenieur JuUiot und seine Gehilfen zu stände. Wer in 
dieser Hinsicht nicht von diesen mustergültigen Kon- 
strukteuren lernen will, kann nichts auf die Dauer leisten, 
das an ihre Schöpfungen heranreichte, die innerhalb des 
beschränkten Rahmens der stets mehr oder weniger un- 
beholfenen Ballonlenkung etwas »Vollendetes« genannt zu 
werden verdienen. 

Die Propulsionsschrauben, welche der Panhard- 
Motor betreihen soll, sind ebenso zu beiden Seiten des 
Gondelträgers angebracht, wie dies bei dem früheren 
Ballon der Fall war. Überhaupt entspricht im großen 
ganzen der neue Ballon seinem Vorgänger. 

Sobald der »Lebaudy Xr. 2« fertiggestellt und 
adjustiert ist, was immer eine geraume Zeit braucht, wird 
eine militäri>che Kommission ihn besichtigen und in 
Moisson selbst ausprobieren. Bei Lebaudys und in der 
Armee verfällt man ja nicht in den Fehler des Nordpol- 
fahrers Wellman, der den Ballon an «len Bestimmungsort 
bringt, bevor man ihn überhaupt hat zu Hause funktionieren 
sehen. Lauf».-n alle Proben in Moisson gut ab, sind eventuell 
nötige kleine Modifikationen und Verbesserungen angebracht 
wordf.n, so daß das neue BallonluftschifT wirklich aufs 
»tip-top« vollendet ist. dann wird der »Nr. 2« nach Toulon 
gebracht, um sich dort ;m Marinemanövern zu beteiligen. 
Er soll mit den Schiilen der Kriegslloitc zusammen 



operieren. Eine andere Version sagt allerdings, der neue 
»dirigeable« sei nach Verdnn bestimmt. 

Mit dem »Ledandy Nr. 2« ist die Herstellung von 
Kriegsballons für die französische Armee keineswegs ab- 
geschlossen. Es sollen auch Ballons nach Epinal und 
Beifort kommen. Ein »dirigeable« soll immer in Paris 
bereit sein, und zwar wird dieser Pariser »Belagerungs- 
ballon« in der Galerie des Machines untergebracht, falls 
dieses Bauwerk erhalten bleibt. 



SANTOS ODER ADER? 

Am 13. September 1906 hat Santos-Dumont 
mit seinem Drachenflieger »Raubvogel« vor der Kommission 
des Archd^acon-Preises einen Flugversuch gemacht, dessen 
Erfolg zwar nicht hinreichte, um den Preis zu gewinnen, 
der aber den Zuschauern immerhin den Apparat einige 
Sekunden lang in der Luft schwebend zeigte. 

Der Hergang des Versuches, den wir in die Er- 
innerung unserer Leser zurückrufen wollen, war kurz 
folgender: Nach einem resultatlosen Anlauf in südlicher 
Richtung wurde ein solcher in umgekehrtem Sinne unter- 
nommen. Die Schraube machte statt den 1600 Um- 
drehungen, die sie, wenn der Motor tadellos geht, in der 
Minute machen sollte, bloß etwas über 1000 Umdrehungen. 
Der Apparat rollte auf seinen Rädern mit einer Ge- 
schwindigkeit von vielleicht 30 km pro Stunde etwa 200 m 
weit ; dann erhob er sich auf eine Verstellung des Steuers 
hin in die Luft; zuerst verließen die beiden vorderen 
Räder des Tricycels, dann (ein paar Meter weiter) erst 
das hintere Rad den Boden. Ganz in der Luft schwebend 
legte die Maschine ungefähr 7 — S m zurück, worauf sie 
sich hinten sehr stark herabneigte. Die Schraube schlug 
auf die Erde, und damit war der Flug beendigt. 

Um die wichtige Begebenheit gebührend offiziell 
festzulegen — ein noch so kurzer Flug vor einer Prüfungs- 
kommission ist doch etwas Seltenes — nahm man ein 
Protokoll auf, in welchem die wesentlichsten Daten über den 
Vorfall fixiert wurden. Dieses Schriftstück hatte etwa diesen 
Wortlaut : 

»Am 13. September 1906 begaben sich auf Ein- 
ladung des M. Alberto Santos*Dnmont die Unterzeichneten 
auf den Poloplatz von Bagatelle, um den aviatischen Ver- 
suchen des Genannten beizuwohnen, und stellten dort 
folgendes fest: 

»Um 7 Uhr 30 Minuten morgens wurde mit dem 
Drachenflieger ein erster Versuch vom Nordende des 
Grasplatzes aus vorgenommen. Der Apparat durchlief die 
ganze Wiese, gelangte aber nicht zu einer vollständigen 
Erhebung. 

»Um 8 Uhr 40 Minuten wurde dann ein zweiter 
Versuch begonnen. Der Lauf des Apparates war diesmal 
dem vorigen genau entgegengesetzt gerichtet. Nach einem 
Anlaufe von etwa 200 m auf dem Boden erhob sich . . .« 
(es folgt die Beschreibung des Fluges). 

»Beim Aufkommen auf die Erde nahm der Apparat 
eine Neigung an, welche groß genug war, um die Pro- 
pellerschraube in Kontakt mit dem Boden zu bringen. 
Indem die Schraube brach, wurde auch der hintere Teil 
des Drachenfliegers zerstört. 

»Die hier angegebenen Ziflfern sind notgedrungen 
einigermaßen ungenau, was sich aus der großen Schwierig- 
I keit der Beobachtung erklärt. Trotzdem hielten es die 
j Unterzeichneten für ihre Pflicht, dieses Protokoll aufzu- 
I nehmen. 
I Das Präsidium 

der aviatischen Kommission 
des »Adro-Club de France«. 
, Und es wurde ferner protokolliert, daß Santos- 

I Dumont offiziell als* derjenige anerkannt werden müsse, 
I welcher den ersten Flug in Frankreich gemacht 
hätte. Außerdem wurde von M. Archdeacon auf eine 
Umfrage hin, die er zu halten sich beeilte, ausdrücklich 
, festgestellt, daß wohl früher schon, d. i. vor einigen Jahren, 
i ein gewisser Ader Flugversuche gemacht habe, daß man 
! aber von einem wirklichen Fluge dieses Mannes nicht 
I Notiz nehmen könne. 
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So hat also, wie man sieht, die kommissionelle 
Prüfung und Bestätigung der Leistung des Santos-Dumont 
Anlaß zu einem Kückgreifen auf die Versuche von Ader 
geliefert. Die Arbeiten dieses Mannes waren nicht ganz 
bedeutungslos. Ein Referent des Blattes »La Nature« 
schrieb über den berühmten Versuch Aders vom Jahre 1897 : 

». . . Die Ausführung des wohldurchdachten künst- 
lichen Vogels »Aviou« ging in den Jahren 1892 — 1897 vor 
sich ; der Ingenieur Ader wurde hiebei vom franrösischen 
Kriegsministerium unterstützt, deun die Maschine hat 
hauptsächlich den Zweck, im Kriege nützliche Dienste zu 
leisten. Aus diesem Grunde geschah der Bau auch ganz 
im geheimen, unter Aufsicht einer aus drei Generalen und 
zwei Institutsmitgliedern zusammengesetzten Kommission. 

»Als der Flieger im Oktober vorigen Jahres (1897) 
fertig war, sollte er sogleich erprobt werden. Zu diesem 
Behufe wurde auf Anordnung der Militärautoritäten im 
Manoverfelde von Satory eine große kreisrunde Bahn von 
450 w Durchmesser und 40 m Breite hergerichtet, denn das 
Fahrzeug muß erst eine lange Strecke auf dem Boden dahin- 
roUen, bis es die Schnelligkeit erlangt, bei welcher der 
Luftdruck auf die Tragflächen so groß ist, daß er die 
ganze Last zu heben vermag. Das Gras wurde ausgejätet, 
der Boden gestampft und mittels Walzen geebnet. Der 
Grund, warum keine gerade, sondern eine runde Bahn 
gewählt wurde, ist einfach der, daß eine gerade Bahn 
eine begrenzte Länge hat und infolgedessen auch den auf 
ihr zu erlangenden Schwung begrenzt. Die kompetenten 
Generale Mensier und Grillon wurden beauftragt, den Ver- 
suchen beizuwohnen, die indes von Tag zu Tag wegen 
starken Windes verschoben wurden. Endlich, am 14. Ok- 
tober, bestieg Ader während einer Windstille seinen Flug- 
apparat und setzte ihn in Bewegung; mit mäßiger Ge- 
schwindigkeit rollte die mit vier Rädern versehene Ma- 
schine, mit ihren entfalteten Flügeln einer riesigen Fleder- 
maus gleichend, über die Bahn dahin, die durch zahlreiche 
Wachen gegen jeden Neugierigen abgesperrt war. Die 
Schnelligkeit des »Avion« steigerte sich progressiv und 
man sab, wie sich der Apparat von der Erde 
erhob und sich sachte gegen den Wind wandte. Er 
schwebte tatsächlich, keines der vier Räder be- 
rührte den Boden. Da, während der Erfinder sich frei 
in der Luft fühlte, kam plötzlich ein Windstoß; Ingenieur 
Ader fürchtete, fortgetragen zu werden, und mäßigte die 
Geschwindigkeit; die Räder beiührten sofort wieder die 
Erde, aber weil sie fix in einer Ebene waren und der 
Apparat sich in schiefer Lage befand, konnten sie nicht 
rollen, sondern blieben stecken. Die Spitze des einen 
Flügels stieß auf den Boden und brach ab, die Maschine 
kippte um. wobei die zwei Schrauben zerbrachen ; Herr 
Ader kam vollständig unverletzt davon, aber vom ganzen 
Flugapparat blieben nur die Dampfmaschinen intakt. 

»Trotz der kurzen Dauer des Experimentes und trotz 
dem Unfälle, mit dem es en<iete, wurde durch den Ver- 
such doch festgestellt, daß die Motoren vermöge ihrer 
Kraft bei so geringem Gewichte schon vollkommen aus- 
reichen, um praktische flugtechnische Resultate zu ermög- 
lichen, und daß tatsächlich die Flügel des Apparates groß 
genug seien, um wirklich den ganzen Mechanismus samt 
einem Führer frei zu tragen. Der kurze Augenblick, 
während welchem die Maschine frei schwebte, war ge- 
nügend, um zu zeigen, dalJ <lcr vorlie;;en<ie Versuch der 
Lösung des Flugproblems keine zwecklose Sj^ieleiei ist, 
sondern daß er verdient, weiter verfolgt zu werden. Die^e 
Resultate bewogen denn auch den Gen ral Mensier, beim 
Kriegsminister — damals Hillol — zu beantragen, rann 
solle keinesfalls die Sache fallen lassen, sondern die Ma- 
schine wic<ier herstellen urnl neuerliche Versuche damit 
machen. Um einem zweiten, durcli die niiingelhafte Lenk- 
barkeit der Räder verursachten Unfälle vorzubeugen, wurzle 
der Flugapparat jetzt mit Rädern versehen, die sich nach 
Bedarf drehen la>sen und somit ^^esiatten, das »Avion« 
auf der P>de genau so zu lenken, wie is in der Luft ge- 
dacht ist. Auch sonst ist das b'ahrzeiig nunmehr voll- 
kommen repariert. Di«' Wit- Icraufnahm»' der Voisurhe 
hiingt jetzt bloß vom Krie^isministerium nl).« 

Wie d.iraus hervorgeht, i^t Ader t.ilsächlii:}» v<il1- 
sl.iiidi:,' schweben«! in der Luft i^-. wvsci»; ausilrii- kitli wit-l 



bemerkt, daß während der Momente des Fluges keines 
der vier Räder den Erdboden berührte. Kein Wunder, 
daß sich nun, als das Protokoll der aviatischen Kom- 
mission veröffentlicht wurde, worin dem Santos die Ehre 
des ersten Fluges in Frankreich zugesprochen wird, M. 
Ader meldet und gegen diese Behauptung verwahrt. 

Ader hat an das Blatt »Les Sports« folgenden Brief 
geschickt, welcher auch kürzlich veröfFentlichi wurde: 

»18. September 1906. 

Da ich auf dem Lande bin, erhalte ich erst heule 
Kenntnis von dem Artikel, den »Les Sports« am 14. Sep- 
tember den letzten Experimenten des Herrn Santos-Dumont 
gewidmet haben und in dem auch von meiner Person die 
Rede ist. 

Ich lese also folgendes: »Um Mittag hatte Herr 
Archdöacon seine kurze Untersuchung abgeschlossen. Es 
geht daraus hervor, daß die Adersche Flugmaschine — von 
der es in den Berichten heißt, daß sie die einzige sei, die 
in Frankreich den Boden verlassen habe — niemals ge- 
flogen ist, und daß Herr Santos-Dumont demnach die 
Ehre in Anspruch nehmen kann, der Allererste zu sein.« 

Gestatten Sie mir nachstehend einige Erläuterungen 
zur Richtigstellung des Tatbestandes. Ich fühle mich im 
Interesse der Wissenschaft und der Wahrheit dazu ver- 
pflichtet. 

Vor allem ist es eigentümlich, daß Herr Archdöacon 
behauptet, mein »Avion« hat sich nicht vom Boden er- 
hoben; er kann das ja gar nicht wissen. 

Von Anfang an, da meine Experimente auf militäri- 
schem Terrain begonnen haben, waren wir weit davon 
entfernt, die Zuschauermenge um uns zu haben, vrie sie 
gewöhnlich den Experimenten des Herrn Santos-Dumont 
beiwohnt. Im Gegenteil, Wachposten waren ringsum auf- 
gestellt, um jedermann den Zutritt zu dem Lager zu ver- 
wehren. 

Am 12. Oktober 1897, während meiner Versuche 
im Lager von Satory, hat uer »Avion Nr. III« ohne jede 
Nachhilfe, nur mit seinen eigenen Mitteln, seinen Schutz- 
platz verlassen und ist dahin zurückgekehrt, nachdem er 
eine Bahn von ungefähr 1500 m zurückgelegt hatte. Die 
Fahrt vollzog sich in kleinen Erhebungen über die Boden- 
fläche, der Apparat verließ bald die Erde um einige 
Zentimeter, bald berührte er sie wieder; die Spuren, 
die die Räder auf dem Bod«n zurückließen, zeigten dies. 

Als der Unfall eintrat, der leider diesen Versuch 
beendigte, ging ein starker Wind, und der »Avion«, in 
diesem Augenblicke ausschließlich von seinen Flugein ge- 
tragen, wurde in der Breitseite gepackt und von dem 
Luftzuge weit fortgetragen. Die Räder konnten nicht so 
plötzlich die Querstellung einnehmen und brachen, als sie 
wieder mit dem Boden in Berührung kamen. Der Luft- 
schifl'er, wie schon gesagt niemand anderer als ich selber, 
kam mit einer starken Erschütterung davon. 

Mehrere Zeitungen berichteten über meine Versuche, 
unter anderem die »Illustration« am 23. Juli 1898 und 
der »Progrcs militaire« zwei Tage nach dem besprochenen 
Experiment, nämlich am 1<). Oktober 1897. 

». . . . Vorgestern ging alles gut,« sagte dieses Blatt, 
»die Maschinen und die Propeller arbeiteten regelmäßig, 
der Apparat begann sich über den Boden zu erheben; da. 
infolge eines falschen Manöver.^, wurde der Apparat von 
dem Winde aus der Kreisfläche hinausgetragen und bei 
der Landung brachen mehrere Bestandteile.« 

Einige Jahre vorher, im September 1891, hatte ich 
im selben Lager von Satory eine Kreisfläche herrichten 
lassen und der »Eole«, mein erster Ai)parat, flog, tachdem 
er die JCrde verlassen hatte, in gerader Linie 100 m weit, 
aber da <iie Steuerung mangelhaft war, schwankte er dann 
nach link< um und brach bei der Landung die Räder. 

Dieser Flug ging vollständig über dem Boden vor 
sich; die Räder ließen keinerlei Spur zurück. 

Dieser Versuch bestimmte übrigens die Fortsetzung 
meiner Koischunjjen und die Erbauung neuer Apparate. 

Norh früher, im Oktober ISDO. hatte der »Eole« in 
Armanvillers, im l'ark der Mme. Pereirc, wo mir Herr 
fiu^iiiv Percir«: t'i«.MnullichcTVvei^e einen Raum zur Ver- 
lu^un;^ LM'.irlli liiiiii-, seiiu- ersten Erprobungen bestanden. 
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Es war eine geradlinige Strecke mit künstlich geglättetem 
Boden. 

Im Laufe dieser Versuche, wobei ich selbst den 
Apparat bestieg, verließ dieser zuu: ersten Male den Boden, 
am 9. Oktober, und zwar auf einer Entfernung von unge- 
fähr 50 OT, einzig und allein von seiner motorischen Kraft 
bewegt. 

Um die Stelle, wo sich der »Eole« zum ersten Male 
erhoben hatte, genau zu markieren, haben die Leiter der 
Arbeiten und die Arbeiter, die mir bei diesen Versuchen 
beistanden, die Idee gehabt, einen Sack Kohlen in die 
Erde zu versenken. Es wäre wahrscheinlich möglich, diesen 
unparteiischen Zeugen noch heute aufzufinden. 

Ich bin weit davon entfernt, Herrn SantosDumonts 
Verdienste schmälern zu wollen, im Gegenteil, ich freue 
mich, sie anerkennen zu können; aber dagegen mu6 ich 
prostestieren, dafi Herr Archdeacon in einer wenig höf- 
lichen Form mir einen Erfolg, der zu meinem wissen- 
schaftlichen Besitz gehört, wegzunehmen trachtet, um ihn 
seinem Freunde Santos-Dumont zuzuschieben. 

Bin ich als der Erste geflogen? Ich weiß es nicht 
und es liegt mir auch wenig daran, da ich niemals auf 
den Erfolg anderer neidig gewesen bin. Aber das eine ist 
wohl gewiß, daß, wenn Herr Santos-Dumont geflogen ist, 
er es fünfzehn Jahre später als ich dazu gebracht hat. 

Mit der Bitte, die Länge dieser Antwort zu ent- 
schuldigen und auf Ihre Freundlichkeit rechnend, bitte 
icl> Sie etc. Ader.« 

Archddacon, der Präsident der aviatischen Kom- 
misston, ist die Antwort nicht schuldig geblieben. Es ist 
interessant, mit welcher Schärfe er sich für die Aufrecht- 
haltung der im Protokoll gemachten Behauptung einsetzt : 

»Mein Herr! 

Ich lese heute in »Les Sports« den Brief des 
Herrn Ader. 

Es ist mir sehr angenehm, daß ich Veranlassung 
habe, einen Punkt in der Geschichte der Aviatik ans 
Licht zu ziehen, den aufzuklären mir besonders am 
Herzen liegt. 

Vor allem: ich habe von dem Unterzeichner des 
Artikels, auf den angespielt wird, nicht gesagt, daß »Herr 
Ader niemals geflogen sei«, denn ich kann ja nicht wissen, 
was Herr Ader möglicherweise allein, ohne Zeugen, 
getan hat. 

Ich habe behauptet und behaupte noch, daß bei 
dem Versuche am 14. Oktober 1^97, dem einzigen 
offiziellen, dem einzigen, der zum Zwecke regelrechter 
Beglaubigung vor Zeugen gemacht worden ist, Herr Ader 
absolut nicht geflogen ist. 

Nun behauptet aber Herr Ader in der von Ihnen 
veröfFentlichten Zuschrift, daß er tatsächlich an 
diesem Tage geflogen sei, und zwar »über eine 
lange Strecke«. 

Da hätten wir also zwei Behauptungen, die einander 
vollständig entgegengesetzt sind. Ich werde Herrn Ader 
ein ausgezeichnetes Mittel nachweisen, mich zu widerlegen 
und seine eigene Aussage zu erhärten. 

Die Versuche des Herrn Ader sind auf Kosten des 
Kriegsministeriums gemacht worden, wie er selbst ein- 
räumt, und haben diese Behörde 700.000 Francs gekostet. 
Sie haben, vor einer Kommission des Ministeriums statt- 
gefunden, die eigens zu diesem Zwecke zusammengesetzt 
worden war. 

Es ist doch selbstverständlich, daß die Kommission 
über ein so einzigartige« offizielles Experiment, das 700.000 
Francs gekostet hat, einen eingehenden und vollständigen 
Bericht erstatten mußte. 

Ich möchte nun Herrn Ader bitten, uns diesen 
Bericht mitzuteilen. Ich wiederhole, das wird uns ge- 
gestatten, einen höchst interessanten Punkt der Geschichte 
festzustellen, und Herr Ader kann (ich wünsche es ihm) 
meine unvorsichtigen Behauptun«;en Lügen strafen. 

Ich gehe aber noch weiter und sage: 

Wenn es wahr i<t, daß Herr Ader wirklich am 
Tage des offiziellen Versuches i»üher eine lan;»e Strecke« 
geflogen ist, so hat das Kriegsministerium ein Verbrechen 
am Vaterlande, ein Verbrechen an der Wissenschaft und 



ein Verbrechen am Fortschritt begangen, indem es sich 
weigerte, den Apparat wieder herstellen zu lassen, und 
damit die weiteren Versuche geradezu vereitelte, nachdem 
ein Experiment gelungen war, das ich geradezu als leicht- 
sinnig bezeichnen möchte, denn zu jener Zeit hatten wir 
weder die überaus leichten Motoren noch die Schrauben 
wie heute 

Ich beschuldige also entweder Herrn Ader, daß er 
mit seinen Erzählungen die Wahrheit getrübt hat, oder 
den damaligen Kriegsminister, daß er ein unverzeihliches 
Verbrechen begangen hat. Nur die VeröflFentlichung des 
Berichtes kann den Zwiespalt lösen. 

Wenn, was ich für unmöglich halte, Herr Ader 
kein Duplikat besitzen sollte, so zweifle ich nicht eine 
Minute, daß er vom Kriegsministerium eine Kopie dieses 
interessanten Dokumentes erhalten wird. 

Herr Ader teilt uns außerdem noch mit, daß er im 
Jahre 1891 im Lager von Satory 100 m und 1890 im 
Park der Mme. Pereire 50 m gemacht habe. 

Das sind eine Menge Versuche und eine Menge Er- 
folge. Es ist unwahrscheinlich, daß Herr Ader keine Ge- 
legenheit gehabt haben sollte, ein oder zwei Techniker 
oder sonstige Zeugen beizuziehen, die kompetent und in 
jeder Hinsicht würdig gewesen wären, über diese Ver- 
suche zu urteilen und an Ort und Stelle ein Protokoll 
aufzunehmen. So habe ich es gehalten, sobald der öffent- 
liche Versuch Santos-Dumonts vorüber war. Und der ist 
doch nur bescheidene fünf oder sechs Meter geflogen. 

Könnte uns Herr Ader nicht wenigstens ein Doku* 
ment dieser Art liefern? Es hätte vielleicht großen Wert, 
je nach der Bedeutung seines Unterzeichners. 

Ich selber wäre hocherfreut, wenn Herrn Ader der 
Nachweis der Priorität gelänge, denn ,das wäre nur ein 
Beweis mehr zu gunsten meiner Behauptung, daß das 
Problem der Luftschiff'ahrt auf dem Prinzip des »schwerer 
als die Luft« schon längst seine Lösung gefunden hätte, 
wenn sich wirklich fähige Mechaniker und Techniker der 
Sache hätten annehmen können, mit den nötigen Geld- 
mitteln ausgestattet, um sie zu einem guten Ende zu 
führen. 

Herr Ader hat das Wort . . . 

Emest Archdeacon.« 

So ganz ohne Zeugenschaft scheint das Adersche Ex- 
periment, um welches sich die Frage dreht, denn doch nicht 
gewesen zu sein. Der Korrespondent von »La Nature« er- 
innert sich noch ganz gut an den Flug und schreibt: 

»Ader hat recht in seinem Briefe. In den Jahren 
vor 1900 schrieb ich viel für »La Nature« und bin zu 
einem Experiment Aders entsandt worden. Ich habe das 
»Avion« fliegen sehen. Es flog ganz wenig — doch es flog. 

»Man vergißt schnell in Frankreich. 

Paul Megnin.« 

Ader hat übrigens — wenn er auch mit dem »Avion« 
nichts Nennenswertes erreichte — indirekt einen be- 
deutenden Beitrag zur Entwicklung der Luftschiffahrt und 
Aviatik geliefert. Er ist nämlich einer der ersten gewesen, 
die wirklich leichte Motoren konstruiert haben. Ihm ver- 
dankt man die Motoren, deren Zylinder wie ein V zu ein- 
ander gestellt sind. Seine Arbeiten auf dem Gebiete der 
Telephonie sind, nebenbei bemerkt, auch bekannt. 

Im Jahre 1900 hat es Ader zuwege gebracht, das 
(rekonstituierte) »Avion« mit einem Motor auszustatten, 
tler — ein Kuriosum jener Tage — weniger als 2 kg pro 
Pferdekraft wog. Dieser Motor wurde damals mit Recht 
sehr angestaunt. Die überraschendsten Resultate erzielte 
Ader mit Dampfmotoren, deren Heizungsmaterial in .Spiritus 
bestand. 



DIP: »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollle jedermann abonnieren, der sich für Luftschiff^fahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mälVi«.; alles Neue und Wisscnswt-rle aus diesen beiden 
Gebieten. 
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WELLMAN IN PARIS. 

Walter Well man, der große Nordpol fahrer, ist 
Dan wieder in Paris zurück und will sich da einige 
Wochen aufhalten, um hernach Amerika aufzusuchen. 

Über seine arktische Expedition soll sich Wellman 
wie folgt geäußert haben: 

»Meine Rückkehr nach Paris bezeichnet nur eine 
Pause in dem Unternehmen. Mein ursprünglicher Plan 
verlangte zwei Jahre oder auch mehr für die Durchführung 
der Expedition, und nach diesem Plan wird jetzt auch 
gearbeitet. Wir gehen langsam und methodisch vor, ohne 
jede Zeitgrenze. Ich vertraue auf den schlieOlichen Erfolg.« 

Auf die Frage, warum die Reise nach dem Pol 
nicht schon heuer vorgenommen worden sei, antwortete 
Wellman : 

»Wir fanden gewisse Übelstände und Mängel im 
mechanischen Teile des Luftschiffes. Wir können diese Un- 
Vollkommenheiten beseitigen, und ist dies einmal geschehen, 
dann sind wir zur Abfahrt bereit. Es stehen uns keinerlei 
uDÜbersteigliche Hindernisse im Weg. 

»Der Sommer auf Spitzbergen ist sehr kurz. Die 
Zeit, die uns dort heuer zur Verfügung stand, haben wir 
zur Auskundschaftung, Installierung und Vorbereitung aus- 
genützt; der nächste Sommer, dessen bin ich ganz gewiß, 
wird zur Ausführung der Ballonreise selbst verwendet 
werden.« 

Mr. Wellman beschrieb, was seine Expedition auf 
Spitzbergen gebaut hat. Es soll jetzt dort die größte 
Ballonhalle stehen, die es bisher gegeben hat, versehen 
mit Unmengen von Materialien. Eine Gasanstalt ist für 
die Erzeugung des Wasserstoffs errichtet worden. 

»Für die Winterszeit«, so fuhr Wellman fort, »sind 
wir nun hier, der Ballon und seine Gondel samt Motoren 
kommen uns nach. Sobald sie eintreffen, werden wir uns 
an die Arbeit machen. Der Tragballon des Luftschiffes 
ist im Prinzip ganz richtig gebaut; ebenso die Motoren. 
Was uns Unannehmlichkeiten bereitete, waren die Trans- 
missionsmechanismen und die Einsetzung der Motoren in die 
Gondel. In diesem Punkte hapert es, und da haben also 
die Remeduren einzusetzen. In Spitzbergen konnten wir 
die erwünschte Regulierung nicht vornehmen; dazu waren 
unsere Hilfsmittel denn doch zu beschränkt.^ 

»An dem Tragballon werden wir eine Änderung vor- 
nehmen, welche uns in stand setzen wird, auf die vertikalen 
Bewegungen des Luftschiffes besser Einfluß zu nehmen. 
Die Methode ist dem Wesen nach nicht neu; doch vielleicht 
neu in der Anwendung; ich nenne sie: »Thermal Control«. 
Indem wir in ein oder ein auderes Ballonnetabteil von 
unten aus Wärme leiten, können wir nämlich dem Ballon 
verschiedene Neigungen erteilen. ■ Natürlich würde auch 
die Wärmemenge zu regulieren sein. Man kann dann mit 
Hilfe dieser Vorrichtung den Ballon auf- und abwärts 
lenken, was sonst immer einer gewissen Schwierigkeit be- 
gegnet. 

»Nach ihrer Veränderung wird die Hülle de^ Ballons 
um Öm länger sein; ihre Länge wird also 55 m betrafen. 
Die Tragkraft wird damit von 1000 kg auf 8(X)0 /•<» ver- 
mehrt — ein schöner Gewinn, denn i(K)0 kq sind gewiß 
nicht zu verachten. 

»Damit wir im nächsten Jahre etwas mehr Zeit vor 
uns haben — der Sommer ist ja, wie gesagt, sehr kurz 
in Spitzbergen — wollen wir uns schon früher hinbegeben, 
als wir es heuer getan. Denn es ist immer besser, viel 
Zeit vor sich zu haben, als sich über Hals und Kopf be- 
eilen zu müssen, um nur ja den Termin nicht zu ver- 
passen. Wir wollen unsere Einteilung so treffen, dali wir 
nicht, wie heuer, am 15. Juni, sondern schon vor dem 
1. Juni nach Spitxbergeu kommen.« 
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VON DER MAILÄNDER AUSSTELLUNG. 

Beim Betreten des Pavillons der aeronautischen Ab- 
teilung fällt dem Besucher besonders die Reichhaltigkeit 
der Apparate der deutschen Luftschiffahrt auf. Fast der 
halbe Raum des aeronautischen Pavillons ist mit Gegen- 
ständen der deutschen Luftschiffahrt belegt. Alle Instru- 
mente und Apparate, sowohl die, welche für die Militär- 
luftschiffahrt, als auch diejenigen, welche für wissenschaft- 
liche Luftfahrten, meteorologische Beobachtungen und 
Messungen gebraucht werden, sind vorhanden. 

An der Spitze dieser deutschen aeronautischen Ab- 
teilungen steht Professor Berson, der berahmte Hocb- 
fahrer, mit einem Stab von Soldaten und XJnteroffizieren 
der deutschen Militari uftschi£Fahrt; und man muß aner- 
kennen, daß Professor Berson sich der Sache mit ganz 
besonderem Ernst und Eifer annimmt. Jeden Tag wird 
unter seiner Leitung entweder ein großer Dracheoballon 
oder ein Hargrave* Drachen oder ein Ballon sonde hoch- 
gelassen, oder es werden Experimente mit drahtloser 
Telegraphie, mit Hilfe eines kleinen Drachenballons aus- 
geführt. Würde man das, was die Deutschen auf der 
Mailänder aeronautischen Ausstellung ausgestellt haben 
und fast täglich dort leisten, verschwinden lassen, so 
würde die ganze aeronautische Abteilung der Mailänder 
Ausstellung zu einem Nichts zusammenschrumpfen ; denn 
alle andern zusammengenommen leisten nur einen geringen 
Prozentsatz dessen, was Deutschland dort leistet. Man 
wird auch sofort gewahr, mit welch großen und reichen 
Mitteln die deutsche militärische und wissenschaftliche 
Luftschiffahrt ausgestattet ist. Freilich, von lenkbaren 
Ballons oder gar von dynamischen Apparaten ist in der 
deutschen Abteilung keine Spur zu finden. Es wäre wahr- 
scheinlich für die Bestrebungen der Aviatiker auch 
anderer Länder nützlicher gewesen, wenn die Aviatiker 
überhaupt an der Mailänder Ausstellung sich nicht be- 
teiligt hätten; denn die Modelle, Schablonen, Zeichnungen 
und die paar großen aber nicht fliegenden Flugapparate, 
welche auf der Mailänder Ausstellung zu sehen sind, 
werden weder den Laien noch den Fachleuten einen 
besonderen Respekt einflößen. Wohl aber haben die 
Gegner der Aviatiker wieder neue Gelegenheit, sich über 
die Leistungen derselben lustig zu machen. 

Noch weniger ist es am Platze, bei dem heutigen 
Stand der dynamischen Luftschiffahrt Konkurrenten für 
freifliegende dynamische Flugapparate auszuschreiben. 
Wenn auch die Gebrüder Wright in Amerika «bereits 
Strecken bis 39 km mit einem Drachenflieger frei durch 
die Luft zurückgelegt haben, und in Frankreich Santos- 
Dumont und andere begonnen haben, kurze Sprunge 
in die Luft mittelst Drachenfliegern zu machen, so sind 
dies doch die ersten Schritte in der Luft; und bis diese 
Apparate so weit entwickelt und vcrvoUkommt sein 
werden, um sich an Preisbewerben beteiligen zu können, 
werden wohl noch paar Jahre dahingehen. 

Von wo sollen also heute Konkurrenten für einen 
avialischen Wettbewerb herkommen? 

Wir haben in dieser Richtung nichts gehofft; haben 
nicht erwartet, in Mailand etwas besonders Sehenswertes 
zu finden. Wir hofften aber wenigstens einigen kleinen 
freifliegenden .Modellen von Flugapparaten zu t>egegnen. 
Haben wir doch in Wien seit bald '60 Jahren freifliegende 
Modelle. Auch hört man oft, daß in Paris freifliegende 
Modelle demonstriert wurden. Freilich. Bei dem letzten 
Wettbewerb von dynamischen Flugmodellen in Paris 
wurden die Apparate von einem hohen Gerüste abge- 
lassen und dann, be^^reiflicherwcise, »flogen« alle nach 
abwärts. Das ist aber ein Abwärtsgleiten und kein freies 
solbstäotii^^es Fliegen zu nennen. 

Unter einem freifliegenden Modell einer Flug- 
maschinc verstehen wir einen Apparat, welcher selbst- 
tätig auf dem Boden einen Anlauf nimmt, sich vom Boden 
in die Luft erhebt, eine gewisse Strecke frei horizontal 
und Irnkbar durch die Luft fliegt und sicher wieder auf 
dm 1 Juden landet, wie wir sie in Wien seit Jahrzehnten 
kennen geleint und gesehen haben. — Herr Baden- 
Powell, der Präsident des Londoner aeronautischen Ver- 
eines, hatte für Juli des letzten Sommers einen Preis von 
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10 Pfd. St. für ein freifliegendes Modell einer Flug* 
maschine ausgeschrieben, welches Vt ^g wiegen und dessen 
Luftschrauben durch einfache Gummischnüre angetrieben 
werden sollten. Die Hauptbedingung war aber folgende : 
Der Apparat sollte selbsttätig auf dem Boden den An- 
lauf nehmen, sich dann in die Luft erheben und eine 
Strecke von ca. 20—30 m frei durch die Luft fliegen. 
Es meldete sich aber nicht ein einziger Bewerber um 
diesen Preis. 

Ich zweifle nicht, daß z. B. in Frankreich ein paar 
freifliegende Modelle zu finden wären. Auch in Berlin 
soll Hof mann ein fieifliegendes Modell haben. Wenn 
also in Mailand nicht ein einziger Konkurrent mit einem 
freifliegenden Modelle sich meldete, so mag daran auch 
teilweise die laienhafte Konkurrenzausschreibung die 
Schuld tragen. 

Ein einziges flugtechnisches Experiment wurde von 
den Herren Et rieh und Wels in unserer Gegenwart 
demonstriert, indem sie ein Modell eines Gleitfliegers 
von einer Höhe von ca. 120 m vom Kaptivballon dreimal 
haben fallen lassen. Der Apparat, eine eigentümlich ge- 
krümmte Fläche von ca. 2 m^ Flächeninhalt, unterhalb 
welcher ein kleiner Schlitten mit entsprechender Belastung 
angebracht war, wog samt dieser Belastung rund 3 kg. 

Der Apparat soll leider durch den Transport ge- 
litten haben. Er verhielt sich aber doch ganz stabil, 
indem er freilich in ziemlich engen Kreisen, mit nur 
geringen Schwankungen zur Erde herab glitt. 

Herr Bellamy aus Frankreich hat seinen großen 
Drachenflieger in einer Ballonhalle ausgestellt. Derselbe 
ist sehr ähnlich dem Drachenflieger des M. Archd6acon, 
welcher vor nicht langer Zeit auf der Seine experimentiert 
wurde. Der Drachenflieger von Bellamy hat ebenfalls vorne 
und hinten je zwei übereinander angeordnete Flächen. 
Hinter den vorderen Flächen befinden sich vier Luft- 
schrauben nebeneinander, und in der Mitte (gleich hinter 
den Luftschrauben) ist ein Benzinmotor und daran an- 
schlieflend ein Reitersitz für den Führer angebracht. 
Vorne befindet sich ein horizontales und hinten ein 
vertikales Steuer. Das Ganze ist auf zwei Holzschwimmern 
montiert. Die konstruktive Ausführung dieses Apparates 
ist jedoch schwerfallig und dabei doch so gebrechlich, 
daß ernste Versuche ohne große Gefahr wohl kaum 
möglich sind, ein erfolgreicher Flug aber ganz aus- 
geschlossen ist. Zudem sind die Ketten der Transmission 
so lang, daß sie, sobald der Motor in Tätigkeit gebracht 
wird, aus den Kettenrädern springen. 

Ein zweiter großer Drachenflieger ist von einem 
gewissen Corazza ausgestellt. Der Flieger ist auf einem 
Fahrrad montiert und wird von Herrn Corazza aAero- 
elicocicloplano« benannt. Er besteht aus vier Tragflächen 
von zusammen 35 m^ Flächeninhalt. Zwei schwach- 
gekrümmte Flächen sind hintereinander in normaler Lage 
angeordnet. Zwei weitere Flächen liegen aber mit der 
Langseite parallel zur Längsachse des Apparates über den 
ersten Flächen. Zwischen den beiden unteren Flächen be- 
finden sich Luftschrauben, welche sich zueinander in ent- 
gegengesetzter Richtung drehen und mittels der Pedale 
durch die Füße angetrieben werden sollen. Das vordere 
Rad des Fahrrades ist von beiden Seiten mit weißem Stofl* 
überspannt und soll auch in der Luft als Steuer dienen. 
Auch ist noch vorne ein Horizontalsteuer angebracht. 
Damit aber der Apparat auf dem Boden nicht umfällt, 
ist auf jeder Seite in einem gewissen Abstände vom 
Fahrrad unter der Tragfläche je eine Stütze mit einem 
kleinen Rädchen angebracht. Die Flügel der Luftschrauben 
sind viereckige, plumpe Rahmen, mit weißem Stoff über- 
zogen. Dieser Apparat wird sich zwar niemals in die 
Luft erheben, wurde aber, weil er außerordentlich sauber 
und nett ausgeführt ist, von der Jury mit einem Preise 
gekrönt. 

Von den kleineren Modellen sei hier die Nach- 
ahmung des Insekten fluges von Captain Castagnerer 
erwähnt. Dersellje hat drei Modelle iius;,'estellt, deren 
Flügel aber noch nicht überspannt sind; man sieht nur 
die Gerippe und die sehr komplizierten un^l kunstvoll 
ausgeführten Gelenke und (ilie<ler. Diese Apparate er- 
regen eher das Interesse der Mechaniker als des Flug- 



technikers, denn sie bieten nicht die geringste Hoffnung 
auf Flugfähigkeit. 

Von Charles Renard ist ein Modell eines »Para- 
chute dirigeable« ausgestellt. Derselbe besteht aus zehn 
schmalen Flächen, die übereinander jalousieartig angeordnet 
sind, ein zigarrenförmiger Metallkörper ist darangehängt. 
Auch ein paar Luftschrauben, Meßapparate u. s. w. sind 
vom selben Aussteller vorhanden. 

Von Sig. Vittorio De Romedi sind drei ganz kleine, 
nicht funktionierende Modelle, Schrauben flieger, Drachen- 
flieger und Motorballon darstellend, ausgestellt, deren 
Spezialität in den eigentümlich hergestellten Luftschrauben 
besteht. Jede Luftschraube weist nämlich sechs nahe 
hintereinander angeordnete, viereckige Flügelflächen auf. 

Ein größeres, nicht funktionierendes Modell (besser 
gesagt: Schablone) eines Drachenfliegers ist von Herrn 
A. Filiasi ausgestellt. Dieser Apparat ist äußerlich sehr 
dem Langley sehen Drachenflieger ähnlich, nur hat er 
den Vorzug, daß er auf zwei Holzschwimmern montiert 
ist und auch sonst eine gute flugtechnische Anordnung 
verrät. 

Ferner ist eine kleine Schablone zu sehen, welche 
die äußere Form des Drachenfliegers von Hiram Maxim 
darstellt. 

In einer Ballonhalle ist ein großer, lenkbarer Ballon 
von Conte Almerico Da Schi o in Vorbereitung, dessen 
langes Gondelgerüst aus Magnaliumröhren sehr gut, leicht 
und fest hergestellt ist und einen kräftigen Acht Zylinder- 
Motor von Levavasseur (»Antoinette«) trägt. Es fehlten 
nur noch die Luftschrauben, Steuer und der Ballon, um 
mit den Flugversuchen beginnen zu können. 

Im aeronautischen Pavillon sind auch mehrere 
Apparate zur Messung des Luftwiderstandes, so von 
Crocco, Canovetti, Riabuschinsky und anderen 
ausgestellt. Die Apparate von Dr. Riabuschinsky zeichnen 
sich ganz besonders durch genaue und saubere Aus- 
führung aus. Dieselben stammen aus dem »Institut Adro- 
Dynamique de Koutchino« im Gouvernement Moskau, 
welches Dr. Riabuschinsky mit bedeutenden Mitteln ge- 
gründet hat. Dabei ist ein großer Zylinder von zirka 
60 cm Durchmesser und mehreren Metern Länge, durch 
welchen mittels eines am Ende angebrachten Ventilators 
ein Luftstrom durchgetrieben wird, um Luft Widerstands- 
messungen an verschieden geformten Flächen zu ermög- 
lichen, wozu übrigens noch mehrere Präzisionsapparate 
gehören. In der Mitte hat der Zylinder, durch den der 
Luftstrom streicht, ein großes Glasfenster. 

Selbstverständlich finden sich auf der Ausstellung auch 
viele Illustrationen und Photographien von Apparaten, 
Ballonaufstiegen sowie auch vom Ballon aus aufgenommenen 
Landschaften vor. 

Comte Henry de La Vaulx hat seine große 
Gondel und die verschiedenen Apparate, die er bei seinen 
Fahrten über dem Mittelländischen Meere gebraucht hat, 
ausgestellt. 

Aus diesem kurzen Berichte ist zu ersehen, daß wir 
Wiener Flugtechniker auf der Mailänder aeronautischen 
Ausstellung nicht viel lernen oder profitieren konnten, 
und ich habe die unbescheidene Empfindung gehabt, daß 
wir in Wien in der Flugtechnik seit Jahrzehnten weiter 
sind. Wilhelm Kress, 



WIENER AERO-KLUa 

Samstag den 6. Oktober um 4 Uhr 50 Minuten nach- 
mittags stieg der Ballon »Helios« mit den Herren Dr. 
Seh lein und Mr. Johnson zu einer Dauerfahrt auf; 
er mußte aber infolge ungünstiger Wetterverhältnisse früher 
landen, als beabsichtigt war. Die Fahrt hatte hauptsächlich 
den Zweck, die beiden Führer, welche den Wiener Aero- 
Klub mit dem »Helios« bei der Ballonwettfahrt in Berlin 
am 14. Oktober repräsentieren sollen, mit den Eigen- 
heilen des neuen Ballons noch besser vertraut zu machen. 
Die Herren hatten übrigens im stillen gehofft, viel- 
leicht nach Deutschlund zu kommen und dann von der 

I Landun<>sstelle nicht mehr weit nach Berlin zu haben. 

I Leider fand sich aber in den oberen Regionen e.b^^«i- 
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wenig als nahe der Erde eine Luftströmung in der gt- 
wünschten Richtung und Stärke, der Ballon wurde viel- 
mehr nordöstlich fortgetragen und kam schließlich in der 
hohen Tatra in andauernden Regen, so daß die Reisenden 
am Sonntag um 12 Uhr BO Minuten nachmittags in Gali- 
zien, und zwar mitten im Gebirge bei Szczavanica eine 
glatte, aber sehr — nasse Landung bewerkstelligten. Die 
Dauer der Fahrt betrug demnach 19 Stunden 40 Minuten, 
die zurückgelegte Strecke 335 km. 



NOTIZEN. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT findet 
Donnerstag den 8. November statt. 

VERDUN, Toul, Epinal und Beifort sind die festen 
Plätze, an welchen in Frankreich Armeedirigeables 
stationiert werden. 

EINE AUSSTELLUNG von Erfindungen un i Ar- 
beiten seiner Mitglieder veranstaltet der »Club Sportif 
A6ronautique de France« in Paris. 

IN DEN WIENER AERO-KLUB ist als Mitglied 
neu aufgenommen worden: Herr Theodor Scheimpflug, 
k. u. k. Hauptmann d. R. und Kapitän l. F. 

E. BLERIOT setzt seine Drachenflugversuche auf 
dem See von Enghien bei. Paris fort. Führer des BUriot- 
schen Apparates ist nach wie vor M. Voisin. 

IN JAPAN, wo es bisher keine spezielle Luftschiffer- 
truppe gab, soll jetzt eine solche organisiert werden. Die 
Anfänge hiezu sind, wie man meldet, bereits gemacht. 

8000 FRANCS hat der Pariser A<§ro-Club aus den 
Einnahmen bei der Gordon Bennett- Wettfahrt dem Fonds 
der »Victimes du Devoir« zugewiesen. Der Polizeipräfekt 
hat zu dieser Spende ICO Francs beigesteuert. 

AUF LILIENTHALS GRAB hatCapitaineFerber. 
der bei dem Kongreß in Berlin weilte, einen Kranz nieder- 
gelegt — eine Ehrung, die er dem Andenken eines 
Mannes erwiesen hat, der ihm stets vorbildlich gewesen. 

EIN »LAHM-PREIS« wird von einem amerika- 
nischen Komitee zur Erinnerung an den Sieger im Gordon 
Bennett-Wettbewerb gestiftet. Für welche Art Wettfahrt 
dieser Preis dann gegeben werden soll, ist noch nicht aus- 
gemacht. 

EINEN KLEINEN »LENKBAREN« hat der Kon- 
strukteur Maurice Mall et in Paris für M. A. Mari- 
na kis gebaut, welcher auf den Gründen des »Ad'ro- 
Club de France« in Saint-Cloud praktische Versuche an- 
stellen will. 

FRANK S. LAHM, der sich zur Zeit der Gordon 
Bennett- Wettfahrt auf der Reise nach Amerika befand, 
wurde durch drahtlose Telegraphie von dem Erfolg seines 
Sohnes Leutnant Lahm, der den ersten Preis gewann, 
benachrichtigt. 

HAUPTMANN VON ABERCRON, der sich, wie 
man weiß, am Gordon Bennett-Rennen beteiligt hat, ist 
am 3. Oktober von Paris aus mit seinem Ballon »Düssel- 
dorf« aufgefahren, um die Rückreise nach Deutschland 
auf dem Luftwege zu unternehmen. 

POMPEYEN-PIRAUD in Lyon arbeitet an einem 
Drachenflieger, der die Gestalt eines großen Geiers er- 
halten soll. Die Spannweile der »Flügel« betiägt 7*6 //i, 
deren Breite ^'1 m; die Gesamtlänge des Apparates vom 
»Schnabel« bis zum Steuerschwanz 4-2 w. Ein !^0 H. 1*. 
Motor betreibt die zwei Propellerschrauben. 

DEN DAMKX Mme. Surcouf und Mlle. Ciache, 
welche vor kurzem in Paris zusimmen eine Ballonfahrt 
gemacht haben, werden vom »Aeronautique-Club de 
France«, dem sie angehören, Erinnerungsmedaillen ver- 
liehen. Der genannte Klub hat bekanntlich vor einiger 
Zeit eine eij;cne Dam cn- Sektion gegründet. 

DER V()RBP:RKITUNGSKURS. welchen der 
»Acronaulique Club de France« in Paris für soKhi- junge 
Leute abhält, welche bei der militär-acronaulisi-hen Ab- 
teilung in Versailles dienen wollen, nimmt sot.bcn wie-ler 



seinen Anfang. Unter denjenigen, welche ihre Dienstzeit 
in Versailles abtun, sind immer viele Kursfrequen tauten. 

ELLEHAMMER, der Däne, welcher vor nicht 
langer Zeit in seiner Heimat interessante Versuche mit 
einem Drachenflieger seiner Erfindung gemacht haben soll, 
will nach Paris kommen, um sich um die Preise zu be- 
werben, welche die aviatische Kommission zu vergeben 
hat, nämlich die Preise von MM. Deutsch und Arch- 
deacon. 

IN LISIEUX, Frankreich, hat am 4. Oktober der 
erste vor einer größeren Zeugenschaft gemachte Versuch 
mit dem Schraubenfiieger von C o r n u stattgefunden. Der 
Apparat war mit einem zweipferdigen Motor ausgerüstet 
und erhob sich mehrere Meter hoch vom Erdboden. 
M. Cornu hat vor, einen Flieger in größeren Dimen- 
sionen herzustellen. 

EINE KONKURRENZ kleiner Juxballons von 
höchstens I m Durchmesser veranstaltet am 4. November 
im Pariser Tuileriengarten das Blatt »L*Auto«. Der Wett- 
bewerb ist unter dem Titel »La Coupe Gordon Bennett des 
Ballons-Rouges« ausgeschrieben, womit übrigens nicht 
gesagt ist, daß die Ballons gerade rot sein müssen. Es 
handelt sich um die Erreichung einer möglichst großen 
Distanz. 

NACH DER KLEINEN PAUSE, welche der 
Gordon Bennett- Wettkampf in die gewöhnlichen Auf- 
fahrten in Paris brachte, nahmen diese rasch wieder, und 
mit erhöhter Frequenz, ihren üblichen Fortgang. Samsta; 
den 6. Oktober stiegen vier, Sonntag den 7. Oktober fünf 
Ballons auf. Es sind meistens kleinere Aerostaten (in den 
Größen von 600 — 900 /»'), die bei diesen Spazierfahrten 
Verwendung finden. 

IN PITTSFIELD (Amerika, Vereinigte Staaten) 
wurde Sonntag den 21. Oktober eine für diesen Tag angesetzte 
aeronautische Veranstaltung dadurch unmöglich gemacht, 
daß die dortige Leuchtgaskompagnie der Sonntagsruhe 
wegen die Gaslieferung verweigerte. Der amerikanische 
Aero-Klub, der in Pittsfield sein Hauptquartier errichten 
wollte, ist nach dieser Erfahrung begreiflicherweise von 
dem Vorhaben abgekommen. 

DIE »SOCIETE FRANgAISE de Navigation 
A^rienne« hielt am 25. Oktober 190(5 unter dem Vorsitze 
van M. Lecornu eine Zusammenkunft mit folgendem 
Programme ab : Offizielles, Referat über die Experimente 
von Santos-Dumont, »Die Ballon Wettfahrten«, Dar- 
stellung der Reise von B als an und Corot, »Die Ver- 
wendung der Drachenphotographie im Kriege«, Memoire 
über die Lecornu sehe Drachenleine. 

EINE EFFEKTVOLLE NEUERUNG in der Ent- 
hüllung von Statuen hat die italienische Kolonie in New 
York eingeführt. Ein Verdi -Denkmal, welches die Ita- 
liener ihrem großen Opern komponisten in New York von 
dem sizilianischen Künstler Civiletti haben aufstellen 
lassen, wurde am 11. Oktober in der Weise enthüllt, daß 
man den Vorhang, welcher das Bildwerk bedeckte, an 
einem Ballon befestigte und diesen losließ. 

DER »AERO CLUB OF AMERICA« in New 
York veranstaltet seine Ausstellung auch heuer wie all- 
jährlich in Verbindung mit dem Salon des Amerikanischen 
Automobil -Klubs in den Räumen des Grand Central 
Palace. Die Ausstellung findet vom 1. bis 8. Dezember 
statt. Sic soll vollständiger werden als die bisherigen 
Ausstellungen. Es sollen sowohl Fahrzeuge (Aerostaten 
und aviatische Apparate), als Instrumente, Motoren, Photo- 
graphien und Druckwerke, welche die Aeronautik betreffen, 
reich vertreten sein 

DIE «MISSION« des Herrn von Kehler, Leiter 
der MoturluftschinVtudiengesellschaft, welcher sich einige 
Zeit iu Frankreich aufgehalten hat, um die Fortschritte, 
die man da auf dem Gebiete der lenkbaren Luftschiffe zu 
verzeichucn hat, mit eigenen Augen kennen zu lernen, 
wird in manchen französischen Blättern kommentiert. Man 
versucht, die militärische Bedeutung solcher Studien in Er- 
wägung zu ziehen. Im allgemeinen aber kommt man zu 
dei Ansicht, daÜ au einem Luftfahrzeug nicht viel vei- 
hcimlicht werden kann. 
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EINEN aCONCOURS D'AUTOMNE« veranstaltet 
Sonntag den 11. November in Paris der »Acro-Club de 
France«. Es ist dies eine Konkurrenz, bei welcher ein 
Ballon als Jagdobjekt von anderen Ballons verfolgt wird. 
Die Zahl der teilnehmenden Aerostaten ist auf zehn be- 
schränkt. Die Preise sind: I. 300 Francs, II. 150 Francs, 
III. 100 Francs. Die Auffahrt findet um 3 Uhr nach- 
mittags statt. Fünf Nennungen sind den Führern des 
• Aero-Clnb de France« reserviert. Mit der Ballonjagd ist 
auch eine Verfolgung durch Automobile verbunden. 

DER WIENER FLUGTECHNISCHE VEREIN 
eröffnete seine diesjährige Saison am Freitag den 19. Oktober 
im Vortragssaale des »Wissenschaftlichen Klub«, Wien, I. 
Eschenbacbgasse 9, mit einem von Herrn k. u. k. Hauptmann 
Franz Hinterstoisser gegebenen Bericht über den Kongreß 
der internationalen aeronautischen Kommission für wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt zu Mailand 19l)6. — Der Obmann 
des Wiener Flugtechnischen Vereines, Herr Oberingenieur 
Hermann Ritter von Lössl, hat an den Festlichkeiten des 
25jährigen Jubiläums des Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt teilgenommen. 

IM DICHTESTEN NEBEL fand eine Ballonfahrt 
statt, welche kürzlich von London aus die Herren J. 
Moore Brabazon und Puddon in der »Venus« unter- 
nahmen. Die LuftschilTer hatten vor, den Pokal zu ge- 
winnen, welchen Miß Krabbe für die längste Fahrt in 
England gestiftet hat. Starker Regen, welcher die Aero- 
nauten am späten Abend überraschte, verursachte große 
Verluste an Ballast und zwang schließlich den Führer 
mitten in Nacht und Nebel zur Landung zu schreiten' 
Diese ging auf einem Feld in Northampton glatt vor sich 
Der Zweck der Fahrt konnte aber so natürlich nich* 
erreicht werden. * 

IN GENT ist am 24. September das Institut für 
internationales Recht zu folgendem Beschluß gelangt, 
welcher die Ballons und die drahtlose Telegraphie betrifft: 
•Die Luft ist frei; die Staaten haben an ihr im Frieden 
und in Kriegszeiten nur die zur Selbsterhaltung erforder- 
lichen Rechte. Auf die drahtlose Telegraphie finden 
mangels besonderer Bestimmungen die für den gewöhn- 
lichen telegraphischen Verkehr geltenden Regeln An- 
wendung. Jedem Staate steht es frei, zur eigenen Sicher- 
heit die Leitung der Hertzschen Wellen über sein Land- 
oder Seegebiet zu untersagen, er ist jedoch gehalten, die 
anderen Staaten von einem solchen Verbote sofort zu 
benachrichtigen.« 

SPELTERINI, der wohlbekannte Schweizer Luft- 
schiffer, ist einige Tage in Wien gewesen. Er vei anstaltete 
am IB. V. M. und an den folgenden vier Tagen Vortiäge in 
der »Urania«, die stets ausgezeichnet besucht waren Kein 
Wunder, denn die herrlichen ballonphotographischen Auf- 
nahmen, welche Spelterini seinem Publikum zu bieten 
vermag, sind einzig in ihrer Art und geeignet, jeden, der 
nur ein bißchen Sinn für die Schönheit und Großartigkeit 
der Natur besitzt, im vollsten Sinne des Wortes zu fas- 
zinieren. Prachtvoll sind namentlich die Alpenaufnahmen, 
welche die Jungfrau, das Matterhorn, den Mönch, und 
wie die weißen schneeigen Riesen alle heißen, in ihrer 
hehren Majestät vorführen. Eigenartigen Zauber üben auch 
die ägyptischen Bilder aus. 

IN BERLIN hat J. Hof mann nach jahrelangem 
Studium einen Drachenflieger gebaut. Der Apparat ist auf 
beweglichen Stelzen montiert, welche kleine Rädchen 
tragen Der Anlauf wird durch diese Rädchen ermöglicht. 
Die Stelzen selbst köunen vermöge ihrer Beweglichkeit 
beim Landen bremsend wirken; sie sind etwa Puffern zu 
vergleichen. Die Drachenflächen werden erst in dem 
Moment, da sie gebraucht werden, ausgespannt, was durch 
einen einfachen Handgriff bewirkt wird. Ein hübsch ge- 
bautes Modell des Apparats ist — so teilt man mit — 
wiederholt mit vorzüglichem Erfolg probiert worden. Das 
Gerippe des großen Apparates ist aus Stahlrohren herge- 
stellt, Hofmann wird die Maschine höchstwahrscheinlich 
mit einem Motor von einer französischen Firma ausrüsten. 

SCHON WIEDER ein Flugkandidat! Während 
man sich streitet, wem die Ehre gebührt, in Frankreich 



der »erste Geflogene« zu sein, und die Ruhmesanwärter 
ruhig zusehen, bemüht sich ein homo novus. M. Vuia, 
von dem wir kürzlich sprachen, das aviatische Komitee 
von der Flugfahigkeit seines Apparates zu überzeugen 
und womöglich den anderen die Preise wegiunehmen. Bei 
einem Versuche, der am 7. Oktober auf freier Bahn in 
Issy-les-Moulineaux stattfand, gelang es Vuia, mit seinem 
Drachenflieger einen kleinen Luftsprung h la Santos- 
Dumont zu machen; allerdings einen fast mikroskopisch 
kleinen Luftsprung, der bloß zwei Fünftelsekunden 
dauerte und nicht höher ging als 15 cm. Es heißt aber. 
Vuias Motor hätte nicht mit der vollen Kraft gearbeitet. 
Bei dem Versuche waren viele Fachleute anwesend. 

VON »M. SAUSWINDT, einem deutschen Aero- 
nautenc, weiß das Pariser Blatt »l'Auto« zu berichten, 
daß ek- einen von ihm erfundenen aviatischen Apparat ge- 
baut habe. Der Flieger wiege 600 1\!,'' und sei mit vier 
Schrauben paaren ausgestattet, deren Flügel 2, 4, f), be- 
ziehungsweise 14 m »Breite« aufweisen. Ein 40pferdiger 
Motor bewege diese Hebeschrauben, habe sich aber als 
zu schwach erwiesen und solle durch einen anderen, dop- 
pelt so starken Motor ersetzt werden. Die ersten Versuche 
hätten in Berlin stattgefunden. Die Ansicht des Erfinders 
betreffs der Motorstärke gehe dahin, daß in freier Luft 
wohl 50 H. P. nötig wären, daß aber bei Hebeversuchen 
in einer Halle 31 H. P. ausreichen würden. Sollte der 
Herr Sauswindt nicht in näheren Beziehungen mit dem 
Herrn Ganswindt stehen, von dem man auffälligerweise 
schon so lange nichts gehört hat? 

SAINT-LOUIS wird wahrscheinlich der Aufsliegsort 
für die Ballons des nächstjährigen Gordon Bennett-Rennens 
sein, dessen Trophäe durch Lahms Sieg in die Hände 
der Amerikaner gelangt ist. Man spricht auch von 
Chicago. In letzterer Stadt wären nicht eist so viele 
Vorkehrungen für eine große aeronautische Veranstaltung 
zu treffen wie in St. Louis, wo man erst eine Gasanstalt 
errichten müßte, um die Ballons mit dem entsprechenden 
leichten Gas zu versorgen. Das Gas, welches gegenwärtig 
in Saint-Louis erzeugt wird, ist nicht das reine Kohlengas, 
wie man es in Europa gewöhnlich bekommt — und ist 
viel zu schwer. Frankreich hat bei dem amerikanischen 
Aero-Klub für den großen Wettbewerb 1907, dessen 
Datum von der Entschließung der Amerikaner abhängt, 
schon drei Ballons angemeldet. Es sind dies die ersten 
Nennungen, welche abgegeben wurden. 

J. WIESING heißt der Erfinder eines neuen Luft- 
schiffsystems. Der Zeichnun,' nach sieht der neue »Lenk- 
bare«, dessen Wiege im Haag gestanden ist, wie eine 
sehr kurze bauchige Zigarre mit drei daran hängenden 
Zigarrenabschneidern aus. Die Zigarrenabschneider können 
auch Schneckenhäuser sein. Informiert man sich näher, so 
erfahrt man, daß sie weder das eine noch das andere sind, 
sondern Ventilatorenkammern. In den Kammern arbeitet 
je eine Luftschraube und speit bei der Schneckenhaus- 
öffnung Luft heraus. Durch die Reaktion nun soll der 
Ballon weitergetrieben oder auch gehoben oder gesenkt 
werden; die Schneckenhäuser sind deshalb drehbar. Der 
Ballon soll gerade nur das Gewicht des ganzen Systems 
tragen, ohne einen besonderen Auftrieb zu gewähren. 
Auch wird während der Fahrt weder Ballast ausgeworfen, 
noch G:is ausgelassen, weil die Ventilatoren gleich Ballast- 
schrauben wirken können. 

AM 31. OKTOBER erlosch die Preisausschreibung 
für den neuen aeronautischen Deu t seh -Preis 1906. Be- 
kanntlich wird die Konkurrenz um diesen Preis, so lange 
er nicht gewonnen ist, jedes Jahr (bis inklusive 1915}) 
immer wieder eröffnet. Der Sieger erhält 12.000 Francs 
in JUrem. Die Aufgabe, deren Lösung durch diesen Preis 
gekrönt wird, besteht darin, daß ein Flug von der Terrasse 
von Saint-Germain über Senlis nach Melun und zurück 
nach Saint-Germain ausgeführt werden muß Der Flug 
gilt als beendigt, sobald das fliegende Fahrzeug (Ballon 
oder Flugmaschine) im Zeuith von Saint-Germain an- 
kommt. Der ganze verlangte Weg ist in gerader Linie 
ungefähr 200 km lang. Der Wettbewerb wird nun erst 
wieder vom 1. März 1907 an offen sein und bleibt e& hU 
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31. Oktober 1U07. Heuer hätten sich bei gutem Willen 
ganz gut einige Konkurrenten beteiligen können. So 
z. B. Santos-Dumont (natürlich nicht mit seinem 
Drachen flieger, sondern einem seiner »Dirigeables«), ferner 
de LaVaulx und selbstverständlich auch der »Lebaudy«. 
Die »Ville de Paris«, dieses chronisch erdgebundene Fahr 
zeug, tut man besser, in der Aufzählung zu übergehen. 

EINE KONKURRENZ-KONKURRENZ hat das 
heurige Gordon Bennett-Rennen gehabt: Es hat nämlich 
am Tage des großen Pariser Ereignisses auch eine Weit- 
wettfahrt in Mailand stattgefunden. Ks ist unschwer zu 
erraten, da6 die bei dieser Fahrt erzielten Resultate an 
diejenigen der Gordon Bennett-Fahrer bei weitem nicht 
heranreichen und daO die »Konkurrenz« nicht allein in 
gesellschaftlicher, sondern auch in sportlicher Beziehung 
nicht stark war. Sie zeigte wieder einmal, daß die Mai- 
länder Wettfahrten nicht berufen waren, große Leistungen 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt zu zeitigen. Das Er- 
gebnis der besagten Weit fahrt ist folgendes: I. Usuelli 
(Italien) im Ballon »Milano« (2000 m'), gelandet in San 
Lorenzo di Ovada, nur 90 km von Mailand! II. Georges 
Cormier (Frankreich) im »Styx« (9(X) m"), gelandet bei 
Balzola, 80 km von Mailand. Die anderen Teilnehmer, die 
noch geringere Leistungen erzielten, waren die Italiener 
Hauptmann Frassinetti im »Condor« (900 m^), Leut- 
nant Ranza im »X« (540 m^)^ Dr. Heibig im 
»Fides IL« (1250 m^) und Kommandant Douglas- 
Scotti in der »Regina Elena« (1600 m^). 

EIN MOTORZWEIRAD war vor kurzem Gegen- 
stand von Versuchen, welche M. Archdeacon, der 
Präsident der Pariser »aviatischen Kommission«, anstellen 
ließ, und die ins Gebiet der Luftschiffahrt hineinspiclen. 
Das Motorzweirad Archd^acons besitzt nämlich kein 
anderes Propulsionsmittel als eine vor dem Vorderrade 
placierte, große zweiflügelige Luftschraube. Hiedurch und 
auch noch darin unterscheidet es sich von einem Motorzwei- 
rade normaler Type, daß der Motor mit der Welle parallel zu 
den Rahmenstangen gestellt ist. t)er Buchet-Motor ist 
zweizylindrig und entwickelt G H. P. Er überträgt die 
Kraft mit einem Lederriemen direkt auf die in einem 
Gr^stänge oberhalb des Fahrradkopfes angebrachte Welle, 
an deren äußerstem Ende die Luftschraube angebracht ist. 
Die ganze Maschine wiegt ungefähr 70 kj^. Ihre Fort- 
bewegung erfolgt lediglich durch die Tätigkeit der vom 
Motor in Bewegung gesetzten Luftschraube. Gleich der 
erste Versuch, der mit dem Apparat unternommen wurde, 
gelang vorzüglich. Im Sattel saß der bekannte französisch e 
Motorzweiradrennfahrer Anzani. Er legte auf der Land- 
straße nächst Achtres unter der Kontrolle des offlziellcn 
Zeitnehmers M. Tampier den Kilometer mic fliegendem 
Start in : 45^/^ zurück, was einer Stundengeschwindigkeit 
von 79*295 km entspricht. M. Archdeacon erklärte sofort 
nach dem Versuche, daß es ihm selbstverständlich ganz 
ferne liege, mit der von ihm konstruierten Maschinerie 
etwa eine neue Motorzweiradtype auf den Markt zu bringen 
Es sei ihm lediglich darum zu tun, die Wirkung ver- 
schiedener Luftschrauben auszuproben und auf diese Art 
das geeignetste Modell zu ermitteln. Man wird sich wohl 
erinnern, daß schon vor einiger Zeit von deutschen 
Experimentatoren analoge Luftschraubenversuche mit Booten 
gemacht worden, und daß ferner auch Capitaine F erb er, 
der bekannte franzosische Flugtechniker, ähnliches probiert 
hat. Ferber arbeitet übrigens an einer Art Voiturette, die 
durch Luftschrauben betrieben werden soll. 

DAS GLEITFLIEGERMODELL der Herren Igo 
Et rieh und Franz X. Wels, das in Mailand zu den 
Konkurrenzen angemeldet war, hat seine Proben gut be- 
standen. Das Mailänder Blatt »Corrierc della Sera« schrieb 
über die Versuche folgendes: »Am t39. September von 
15 — 16 Uhr — il. i. von 3 — 4 Uhr nachmittags — wurde 
das Aeroplanmodell der Herren Etrich und Wels erprobt. 
Der Apparat, vom Fesselballon aus abgelassen, glitt in 
weiten Kurven, ähnlich den Kreisen, die der Adler be- 
schreibt, dahin; die Sachverständigen waren von dem 
Resultate des Versuches äußerst befriedigt. Die Jury war 
zusammengesetzt aus den Herren: Ingenieur Origoni, 
Ingenieur Krcss, Dr. Hei big. Ingenieur Canovetti, 
Professor B e r s o n und Dr. Michel i. Der Versuchs- 



Aüroplan besaß ein Eigengewicht von 1'93 kg und war 
außerdem mit 1*45 kg belastet. Die mit Goldschlägerhaut 
bespannte Fläche betrug rund 2 /»*. Der Apparat wurde 
vom Balloi-Captif in mehreren Lagen lanciert, stellte sich 
immer automatisch in die stabile Lage und vollzog seine 
Flüge trotz leichten Winden vollkommen ruhig. Die Fall- 
höhe betrug zirka 100 m und der Aeroplan beschrieb 
sechs bis acht Kreise voi 30—40 m Durchmesser; somit 
betrug der im horizontalen Sinne zurückgelegte Weg an 
1000 w»; der Fallwinkel schwankte zwischen 7® und ll*.« 
— Interessant ist es, daß diese Konkurrenz von den 
Herren Etrich und Wels allein bestritten wurde, da 
sämtliche anderen Apparate nicht zur Ländern og ge- 
langten. Die beiden genannten Herren haben sich nach 
Absolvierung der Versuche von Mailand nach Wien be- 
geben und sind nach kurzem Aufenthalt wieder nach 
Trautenan zurückgereist. Zu dem Versuche selbst ist noch 
zu bemerken, daß das Kreisen des Apparates, dir im 
normalen Falle geradlinig schwebt, darauf zurückzu- 
führen ist, daß sich das Modell auf der Reise etwas ver- 
zogen hat; und wie man weiß, ist jede Deformiernng an 
einem Flugapparat von großem Einfluß. 

BOUDY heißt der Erfinder eines neuen Luftschiffes, 
von welchem unlängst in Verbindung mit dem Namen des 
franzosischen Kriegsministers — der wohl öfter in dieser 
Weise zu Reklamezwecken mißbraucht wird — in einem 
Pariser Blatte die Rede war. Es hieß dort ungefähr so : 
»Obgleich das Problem der Luftschiffahrt sowohl durch 
Flugmaschinen als durch lenkbare Ballons so gut wie ge- 
löst erscheint, arbeiten doch unermüdliche Erfinder immer 
noch an Verbesserungen. (!) M. Boudy, ein Erfinder, der 
sich mit seinen Plänen zu dem Kriegsminister begeben 
hat und ihm seine Ideen auseinandersetzte, hat keinen 
der beiden gewohnten Wege: »plus lourd que l'air« und 
»plus läger que l'air« eingeschlagen, sondern nach Prüfung 
beider sie beide verworfen. (Wie schade!) Nach seiner 
Meinung liegt das Richtige in dem Mittelwege zwischen 
beiden Prinzipien. Ohne in technische Details einzugehen, 
mögen drei Hauptmerkmale des Bondyschen Luftschiffes 
genannt sein, die, wenn sie das halten, was sie ver- 
sprechen, aus dem Luftschiffe eine mächtige Kriegsmaschine 
machen würden. Das Fahrzeug Boudys trägt keinen Sand- 
ballast; statt dessen wird es mit Bomben und Granaten 
versehen. Es kann mehrere Tage in der Luft bleiben, 
weil der Gasverlust durch die Hülle sehr gering sein wird. 
Das LuftschiiT kann in jede Richtung fahren; es ist so- 
wohl im horizontalen wie im vertikalen Sinne lenkbar. Es 
wird ferner mit enormer Geschwindigkeit fahren, sogar 
gegen einen starken Wind. Wenn die Angaben des Er- 
finders sich bewahrheiten, ist das neue Luftschiff eine 
große Errungenschaft. Der Kriegsminister wird, falls der 
Bericht der die Erfindung prüfenden technischen Kom- 
mission günstig ausfällt, weitere Maßnahmen treffen.« So 
hat denn wieder einer das Prinzip der teilweisen Ent- 
lastung »entdeckt«. Es war die höchste Zeit. Sie wäre 
sonst am Ende in Vergessenheit geraten ! 

SANTOS-DUMONT, der seinen Drachenflieger, den 
»Raubvogel«, dessen Propulsionsschraube bekanntlich zer- 
schmettert war, wieder herstellen ließ, hat nun bei einem 
neuerlichen Versuch endlich den Archdeacon- Pokal 
gewonnen, der, wie man weiß, für einen einwandfreien 
dynamischen Flug von wenigstens 25 m ausgesetzt war. 
Der glückliche Tag für Santos-Dumont ist der 24. Oktober 
gewesen. Der Brasilianer hatte, ebenso wie bei den letzten 
Versuchen vom September, den öOpferdigen »Antoinette«- 
Motor auf sein Fahrzeug montiert. Santos machte mit dem 
reparierten »Raubvogel« vor der Preiskommission drei 
Versuche. Zwei mißlangen und führten zu kleinen, unbe- 
deutenden Havarien, die gleich an Ort und Stelle behoben 
werden konnten. Der dritte Versuch brachte den erhofften 
Erfolg. Zuerst rollte der Apparat, nachdem die Maschinerie 
in Bewegung gesetzt war, eine Strecke von mehr als 150 m. 
Nun verstellte Santos in der gewohnten Art das Steuer, 
um abzufliegen. In der Tat erhob sich der Apparat dies- 
mal vollständig in die Luft; die zwei Räder verließen 
die Erde. Konstaut etwa 3 m über der Erde schwebend, 
legte der »Raubvogel« in horizontaler Richtung ungefähr 
GO m zurück. Sautos-Dumont verstellte nun abermals das 
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Steuer. Anscheinend hatte er jedoch die Einstellung des 
Ruders nicht genügend berechnet, denn die Flugmaschine 
senkte sich zu rasch — jedenfalls rascher als in der Ab- 
sicht des Lenkers liegen konnte — und der Apparat fiel 
heftig za Boden. Der linke Flügel und das Steuer erlitten 
dabei Beschädigungen. Santos-Damont selbst blieb ganz un- 
versehrt und nahm hocherfreut die Komplimente und 
Glückwünsche der Anwesenden entgegen. Kein Wunder, 
daß er sich freute: hatte er doch nach langer Mühe die 
ersehnte Trophäe, den Archd^acon-Preis, gewonnen. 
Santos-Dumont soll die Absicht haben, nun auch um den 
Prix Deutsch-Archdiacon (50.000 Francs) zu konkurrieren, 
der für einen Flug von 500 m mit Wendung und Rück- 
kehr znm Aufstiegspunkt ausgesetzt ist. 

DER BALLON »HELIOS« des Wiener Acro-Klubs 
hat in Berlin bei der ersten groBen dortigen Ballonwett- 
fahrt, die zur Feier des 2öjährigen Bestandes des deut- 
schen Vereins für Luftschiffahrt stattfand, unter siebzehn Teil- 
nehmern eine geradezu glänzende Rolle gespielt. Unter 
Führung des bekannten Meteorologen und Rekord-Hoch- 
fahrers Dr. Anton Schlei n hat sich der »Heliose durch 
fünfundzwanzig Stunden und 43 Minuten, nämlich von 
Sonntag nachmittags um 3 Uhr bis Montag nachmittags 
um 4 Uhr 43 Minuten, in der Luft erhalten. Hätte er 
nun über eine längere Strecke eine halbwegs gute Luft- 
strömung gefunden, so wäre wohl eine sehr schone 
Distanzleistung das Resultat der Fahrt gewesen. Leider 
aber kam er nur anfangs ziemlich gut fort, später geriet 
er in eine Art Kehre, wo Winde verschiedener Rich- 
tungen einander treffen, beziehungsweise sich aufheben 
und verlieren. Da es nun aus einem solchen toten Gebiete 
kein Herauskommen mehr gibt, war Dr. Schiein schließlich 
genötigt, in völligster Windstille seine Reise zu beenden. 
Die Leistung Dr. Schieins hat im Wiener Aero-Klub 
nicht überrascht, denn sie entspricht nur dem, was von 
ihm mit dem »Helios« mindestens erwartet wurde und 
was im Klub bisher geleistet worden war. Völlig uner- 
wartet kam nur der ~ dritte Preis, auf den selbst die 
größten Optimisten des Wiener Aero-Klubs nicht zu 
hoffen gewagt hätten. Niemand dachte daran, daß es ge- 
lingen könnte, mit dem »Helios« unter einundzwanzig 
gemeldeten und siebzehn tatsächlich startenden Be- 
werbern überhaupt auch nur den letzten der sieben aus- 
gesetzten Preise zu erringen. Man hatte, wie der Präsident 
des Klubs ausdrücklich nach Berlin schrieb, den Wiener 
Ballon ohne jede Hoffnung auf irgend einen Erfolg, 
sondern bloß deshalb nach dort entsandt, um den Herren 
des Berliner Vereines bei dessen Festlichkeiten die 
Honneurs zu erweisen und in selbstlosester Weise, 
eventuell auch nur in bescheidener Statistenrolle, mitzu- 
wirken. Der dabei errungene dritte Platz und Preis war 
daher eine wirklich ebenso große wie freudige Über- 
raschung für den Wiener Aero-Klub. 



Palentbericht, 

mitgeteilt vo& Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 

Ausgelegt am 15. Juli 19<J0, erteilt am 1. November 1900. 

Kl. 77. Ferdinand Graf von Zeppelin, General- 
leutnant in Stuttgart. — Luftfahrzeug mit mehreren 
getrennt von einander angeordneten Trieb- 
werken: Mehrere Triebwerke, von denen jedes neben 
dem Tragkörper angeordnete Propellerschrauben betätigt, 
sind an den Tragkörper derart verteilt angehängt, daß in 
jedem zu einem Triebwerke gehörigen Abschnitte des 
Tragkörpers sich Auftrieb und Schwerkraft das Gleich- 
gewicht halten. In einzelnen Abteilungen des Tragkörpers 
sind besondere Manövrierga<<hüllen angeordnet, aus denen 
das Gas nach Bedarf ausgelassen werden kann. An einem 
verschiebbaren Flaschenzuge hängt ein Laufgewicht, mittels 
welchem die Achse des Tragkörpers in gewünschter Lage 



erhalten wird. Ausführungsform, bei welcher statt des 
Laufgewichtes verschiebbare Schlepptaue angeordnet sind. 
Mehrere Luftfahrzeuge können beweglich miteinander ver- 
bunden werden und werden die einzelnen Zwischenräume 
dann durch dehnbare Hüllen überdeckt. Pat. Nr. 2S34. 

Ausgelegt am 15. Oktober 1906, Einspruchsfrist bis 15. De- 
zember 1906. 

Kl. 11 d. Karl Dippel, Weinküfer in Flensburg 
(Schleswig-Holstein). — Steuervorrichtung für Luftschiffe : 
Vor dem Steuer sind zwei zur Achse des Steuers parallele, 
nach dem Steuer hin zusammenlaufende Windzuführungs- 
(lächen und zwischen diesen letzteren in geeigneten Ab- 
ständen von einander mehrere zur Achse des Steuers 
senkrechte Leitflächen angeordnet. 

Kl. 11 d. Karl Dippel, Weinküfer in Flensburg 
(Schleswig-Holstein). — Fortbewegungseinrichtung 
für Luftschiffe: Zwei schräge nach vorne gerichtete 
Exhaustoren sind in an der Gondelwand starr befestigten 
Umhüllungen angeordnet und mit nach der hinteren 
Schraube gerichteten trichterförmigen Ausläufen versehen, 
welche der hinteren Schraube Wind zuführen, um deren 
Leistung zu erhöhen. 

D. R. -Gebrauchsmuster. 

Kl. 77 Ä. Karl Gerstlauer, Langenau, Württem- 
berg. — Lenkbares Luftschiff, gekennzeichnet durch zwei 
um einen Ballon drehbare, gegeneinander verstellbare 
Rahmen, wovon jeder mit Magneten ausgerüstet ist, die 
eine am anderen Rahmen befestigte Eisenplatte anziehen. 



ZUSCHRIFTEN. 

Prag, am 16. Oktober 1906. 
Hochgeehrte Schriftleitung ! 

Herr Kapitän Roman König regt sich in seiner 
Zuschrifi vom 19. September 1906 über etwas auf, was 
von mir gar nicht behauptet wurde. Wenn zwei sich 
gänzlich unbekannte Fachleute einerseits für Schiffahrt, 
anderseits für Wasserbau durch ihr Studium in einer 
Sache zu ein und demselben Resultate kommen, so ist 
das ja nur erfreulich! Weniger angenehm ist ein Fall, 
der mir passiert ist, und ich möchte auf diese wirklich 
interessante Angelegenheit mit Hinweis auf den Artikel 
■Ein kleiner Irrtum in der Beurteilung eines Hebewerkes« 
im »Danubius«, Fachblatt für Schiffahrt und Wasserbau, 
Nr. 2 vom 12. Jänner 1905, verweisen. 

Was die Beurteilung meiner Flngelmaschine durch 
Herrn Kapitän König betrifft, so kann diese für mich so 
lange keinen Wert haben, so lange der Herr Kapitän 
meine Konstruktion nicht kennt ; da halte ich mich lieber 
an die günstige Beurteilung durch Herrn Ingenieur 
Wilhelm Kress. 

Hochachtungsvoll 

In{^. Vimenz Tilp, 



BRIEFKASTEM. 

N. V. P. in Prag. — Profes or Huntington, 
der Doyen der englischen Konkurrenten in dem aero- 
nautischen Gordon Bennett- Wettbewerb, ist Professor der 
Metallurgie am King's College. Er ist 50 Jahre alt. 

»WETTE« in G. — Der Ballon »Vindobona« war zwar 
der Hauptsache nach ganz kugelförmig, doch besaß er 
unten einen ziemlich starken birnenf5rmigen Ansatz; er 
kann daher nicht als >rein kugelförmig« bezeichnet 
werden. 

ED. R. in Wien. — Wir sind leider weder selbst 
im Stande, Sie mit Mitteln zum Bau eines kleinen Ap^a- 
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rates zu unterstützen, noch in der Lage, Ihnen eine Per- 
sönlichkeit namhaft zu machen, die sich für Ihre Versuche 
interessieren und Ihnen dazu Geld zur Verfügung stellen 
würde. 

»ZWEIFLER« in Graz. — Den Artikel des Herrn 
Ingenieurs Wilhelm Kress »Irrtümliche Auffassungen des 
Flugproblcmes« haben wir veröfTentlicht, weil wir den 
bekanntesten Flugtechniker unseres Landes immer gerne 
zu Worte kommen lassen. Das ändert natürlich nichts an 
der Tatsache, daß seine fortwährende Behauptung, das 
dynamische Flugproblem sei keine Eründerfrage mehr, 
sondern nur eine Geld frage, nach unserer unmaßgeblichen 
Ansicht die allergrößte »irrtümliche Auffassung des 
Flugproblemes« ist. 

SIEGFRIED SR, Sekretär des Herrn Oberleutnants 
Josef Ritter von Korwin in Wien. — Sie ersuchen um die 
Aufnahme nachfolgender Zeilen : »Der in Luftschiffer- 
kreisen bestbekannte Oberleutnant Josef Ritter von 
Korwin mußte wegen eines starken Bronchialkatarrhs 
seine von vielem Erfolge begleiteten flugtechnischen 
Studien in Paris unterbrechen, um auf ärztliches Anraten 
mehrere Wochen in Gries bei Bozen Heilung zu suchen. 
Aus diesem Grunde entfällt auch seine Teilnahme an der 
Gordon Bennett- Konkurrenz der Luftschiffer, in welcher 
er gewiß die größten Siegesaussichten gehabt hätte.« Wir 
danken Ihnen bestens für diese Mitteilung, die wohl in 
flugtechnischen Kreisen besonders interessieren dürfte, da 
es in diesen bisher noch gänzlich unbekannt war, daß 
Herr von Korwin auch flugtechnische Studien betreibe 
und damit in Paris sogar schon vielen Erfolg erzielt hat. 
Nur was die »größten Siegesaussichten« in der Gordon 
Bennett- Konkurrenz betrifft, so sind wir aufrichtig genug, 
zu erklären, daß wir Ihre Anschauung nicht teilen 
können, und zwar schon deshalb, weil unseres Wissens 
Herr von Korwin bei der Gordon Ben nett- Wettfahrt gar 
keinen Ballon angemeldet hatte, demnach auch nicht kon- 
kurrenzberechtigt gewesen wäre. Unter keinen Umständen 
aber hätte wohl irgend ein Fachmann gerade ihm die 
»größten Siegeschancen« gegenüber den routiniertesten 
aeronautischen Matadoren der ganzen Welt zuzusprechen 
gewagt. 

J. P. in Mitterdorf. — Jeder Körper erhält in der 
Luft genau so viel Auftrieb, als die von ihm verdrängte 
Luftmenge wiegt. Ein an sich gewichtloser Körper von 
1 m' Größe würde somit in der Luft eine Tragfähigkeit 
haben, die dem Gewicht von 1 m^ Luft entspricht. Die 
Tragfähigkeit irgend eines Gases wird bestimmt, indem 
man von seinem Gewicht den Auftrieb, den es in der 
Luft erleidet, abzieht. Leuchtgas z. B., das meistens zur 
Füllung von Ballons benützt wird, v;iegt pro 1 m^ unge- 
fähr 0'52 >t^ (welcher Betrag nicht immer gleich ist) ; 
1 m^ Luft (trocken) wiegt bei normalem Barometerstand 
und 0^ C annähernd 129 k^. Durch dit Subtraction 
findet man — O'llk^ pro 1 m'-^, d. h. der Auftrieb ist um 
77 >&^ größer als das Gasgewicht, und das Gas hat 
somit eine Tragfähigkeit von 0'77 ^^ pro 1 m\ Beim 
Wasserstoff stellen sich die Verhältnisse günstiger, weil 
er ein noch leichteres Gas ist als das Leuchtgas; er wiegt 
(bei 0<> C und 760 mm Quecksilberdruck) kaum 009 k^ 
pro 1 m\ Zieht man von diesem Betrage das Luftgewicht 
1*29 k^ ab, so erhält man — 1*2 ^,^, welches die Trag- 
fähigkeit von 1 m^ Wasserstoff für diejenigen Temperatur - 
druck- und Dampfspannungs- (Feuchtigkeits-) Verhältnisse 
ausdrückt, bei welchen die hier angenommenen Zifl'ern 
gelten. Für praktische Zwecke darf man bei der Berech- 
nung der Tragfähigkeit natürlich der Hülle nicht ver- 
gessen, in welche das tragende Gas eingeschlossen wird. 
Die Tragfähigkeit eines Ballons ergibt sich also erst, 
wenn man die Tragfähigkeit des Gases um den Betrag 
des Hüllengewichtes verringert. Ihre Frage nach der 
Tragfähigkeit von — wie Sie sich ausdrücken — »1 //;^ 
Raumleere« oder »luftleeren Raumes« ist hoffentlich nur 
theoretisch gemeint . . . Sie ist natürlich schon oben 
durch die Angabe des absoluten Auftriebes in der Luft 
beantwortet. 
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ERFOLG AUF ERFOLG! 

SANTOS-DUMONT FLIEGT WIEDERHOLT. 

EIN FLUG VON 220 MLTER LÄNGE. 

30. Oktober. 

Am 23. Oktober ist es, wie wir schon mitgeteilt 
haben, Santos-Dumont endlich gelungen, den Pokal, um 
den er sich so lange angestrengt hat, zu erwerben ; er hat 
mit seinem Flugapparat eine S' recke schwebend zurück- 
gelegt, welche das Doppelte Ton derjenigen Distanz aus- 
machte, die zur Zuerkennung des Archd^acon-Bechers 
notwendig war. 

Die Leistung des Brasilianers zeigt wieder einmal, 
wie hartnäckig er in der Verfolgung einer Idee sein kann. 
Manch ein anderer hätte nach den vielen Mifierfolgen vom 
September die ganze Sache an den Nagel gehän^^t ! Santos 
aber hat nicht locker gelassen; er hat sich nicht ab- 
schrecken lassen durch die gefährliche Landung vom 
13. September, bei der die Schraube seines Apparates 
zertrümmert wurde, während Santos-Dumont selbst über- 
raschenderweise ganz unverletzt blieb. 

Nach 'dem Ereignisse vom 13 September mußte der 
»Raubvogel« natürlich einer gründlichen Darcharbeitang 
unterzogen werden. Gelegentlich der Reparaturen brachte 
Santos-Dumont an dem Apparat auch gewisse kleine Ver- 
änderungen an, die dem System zu statten kommen sollten. 
So verzichtete er z. B. auf das dritte Rad seines Tricycles, 
worauf der Flieger montiert ist. Eine weitere Neuerung 
besteht darin, daß die Tragflachen geflrniBt worden sind. 
Im allgemeinen ist der Apparat natürlich derselbe ge- 
blieben, der er war. Das Gewicht des »Raubvogels« be- 
trägt 215 kg ohne den Fahrer. Die Tragflächen messen 
12 m'. Die Spannweite beläuft sich auf 12 m. 

Der Motor, mit welchem der »Raubvogel« ausge- 
rüstet ist, ist nach wie vor ein »Antoinette«- Motor von 
50 Pferdekräften, 72 kg Gewicht und 1500 Touren pro 
Minute. Es ist bemerkenswert, da6 durch keine Über- 
setzung die Tourenzahl für die Schraube etwa herabge- 
mindert wird. Die Schraube hat bei einem Meßversuch bei der 
genannten Tourenzahl einen Zug von 146 kg geäußert. Sie 
ist vom Ingenieur Levavasseur konstruiert und trägt 
auf Stahlrippen Aluminiumflügel. Ihr Gewicht beträgt 8 kgt 
ihr Durchmesser 2 m. 

Am 2i, Oktober wurde nun der Apparat in der 
üblichen Weise — nur eben bloß auf zwei statt auf drei 
Rädern laufend — nach Bagatelle auf die Polowiese ge- 
bracht. Um 9 Uhr 15 Minuten vormittags begann det 
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erste Versuch. Im schönsten Gleichgewicht rollte der 
Apparat dahin, einige hundert Meter weit. Aber er erhob 
sich nicht. Bei einem zweiten Versuch wurde nach einem 
Anlauf von etwa 150 m ein sichtlich groBer Auftrieb er- 
zielt — immer noch nicht genügend zur voUstSndigen Er- 
hebung. Zudem muOte Santos-Dumont den schwungvoll 
begonnenen Lauf wegen des Bruches eines Bolzens plötz- 
lich beenden. 

Die kleine Havarie wurde in der »Antoinette«-Werk- 
stätte sogleich repariert, so daß noch am selben Nachmit- 
tage weiter experimentiert werden konnte. Um 4 Uhr 
30 Minuten war der Apparat wieder fahrtbereit auf der 
Polowiese. Um 4 Uhr 40 Minuten setzte die Maschine 
zum dritten, entscheidenden Lauf an, und die aviatische 
Kommission überwachte mit scharfem Auge, was da vor- 
ging. M. Archdöacon und Capitaine Ferber, der Prä- 
sident und der Schriftführer der Kommission, fehlten nicht 
bei dem bedeutsamen Ereignis. 

Die Geschwindigkeit des wie gewöhnlich erst auf 
dem Boden dahinrollenden Fahrzeuges nahm nach und 
nach zu; ohne irgend eine plötzliche Bewegung oder einen 
Ruck ging dann der »Raubvogel« empor, schwebte ruhig, 
ohne Schwankungen dahin — es schien die natürlichste 
Bewegung zu sein, die man sich nur vorstellen kann! So 
leicht, so glatt und sanft und wie ein Pfeil gerade strich 
die groBe Maschine weit über Kopfhöhe durch die Luft, 
Endlich schien sie, nachdem sie sich lange in geradem 
Kurs gehalten, ein wenig nach links zu schwenken. 

Gleich darauf sab man den Flug äich verlangsamen, 
den Apparat rasch sich herniedersenken. Santos-Dumont 
hatte gefürchtet, links zu kippen, und hatte darum dem 
Motor die Gaszufuhr abgestellt. Mit dieser raschen Hand- 
lung war vielleicht etwas zu viel geschehen: Die Maschine 
kam nämlich sehr unsanft zur Erde, so zwar, daß das 
Untergestell den Stoß nicht aushalten konnte. Die Räder 
gingen in Brüche, und gar nicht besser erging es dem 
langen vorderen Steuer, das ohnehin wie zum Zerbrechen 
da zu sein scheint. Santos-Dumont selbst, der gleich aus 
seinem Korbe sprang, war dagegen nicht im mindesten 
▼erletzt. Man umringte ihn, beglückwünschte ihn, trug 
ihn wie einen Triumphator auf den Schultern. 

Freudig verkündeten, dem offiziellen Beschlüsse der 
Kommission vorgreifend, Capitaine Ferber und M. Arch- 
d^acon, daß Santos der Inhaber des Pokals geworden ist, 
indem er eine Strecke von über 50 m fliegend zurück- 
gelegt hat, und zwar 3 m über dem Boden und mit 40 km 
stündlicher Geschwindigkeit. 

In Santos' Augen konnte man die helle Freude lesen. 
Noch etwas aufgeregt erzahlte er : »Ich habe den Augen- 
blick empfunden, wo ich den Erdboden verließ. Solange 
mein Aeroplan auf dem Rasen lief, spürte ich ein Schütteln. 
Mit einemmal stellte sich absolute Ruhe ein. Ich 
hatte die Illusion, als ob es eine Ballonfahrt wäre — 
kein Rütteln, nichts, nicht einmal Drehungen der Schaufel 
kamen mir zum Bewußtsein. Das war köstlich, aber zu 
kurz. Schließlich habe ich die Lenkung meines Apparats 
noch nicht canz in der Hand. Darüber muß ich eben 
.studieren. Wenn ich den beiden Flügeln ein kleines Steuer 
hinzugefugt haben werde, wird es gut sein. Gleichviel, 
für heute bin ich zufrieden! 

»Warum ich aber jetzt gerade aufgehört habe und 
nicht weitergeflogen bin, da ich doch so schön im Zuge 
war, weiß ich nicht. Einen Moment schien es mir, als 
wolle mein Apparat eine Seitwärtsbewegung machen und 
dummerweise stellte ich sogleich den Motor ab. Das 
ist eine Folge meiner Unerfahrenheit im Fliegen. Nach 
einigen weiteren Proben werde ich es gewiß dahin bringen, 
auch mehrere Kilometer weit zu schweben ; ich wüßte 
nicht, was mich daran hindern sollte, wenn der Flieger 
einmal gut im Gange ist. 

»Es ist wunderschön, so dahinzugleiten. Der Acro- 
naut kennt sehr wohl das eigentümliche Gefühl, von der 
Erde losgebunden zu sein: als die Räder meines Apparats 
den Boden verließen, trat dieses Gefühl ein ; es war mir, 
als ob ich in einem Ballon säße, der durch irgend eine 
geheimnisvolle Kraft getrieben würde.« 

Santos äußerte nun auch die Überzeugung, daß es 
ihm gewiß auch glücken werde, den großen Deutsch- 



Archd6acon-Preis einzuheimsen. Für den ersten Flog;, 
über 100 f» ist eine Prämie von 1500 Francs «nd für 
500 m mit Wendung und Rückfahrt der groBe Preis, 
nämlich 50.000 Francs, ausgesetzt. 

Am 26. Oktober trat die aviatische Kommission 
des A6ro-Club zusammen, um über die Zuerkennung des 
Archdöacon-Pokals zu beraten. Sie entschied dann 
folgendermaßen : 

»Bei der Unmöglichkeit, die Entfernung des Lan- 
dungspunktes vom Auffahrtspunkt genau zu messen, wie 
es das Reglement des Pokales erfordern würde, kann die 
Kommission die Fluglänge nicht feststellen, erkennt aber, 
da diese zweifellos mehr als 25 m betrafen hat, 
M. Santos-Dumont den aviatischen Archd6acon-Pokal zu.« 

Nebenstehend eine Darstellung nach der einziges 
authentischen Aufnahme dieses ersten erfolgreichen Fluges 
von Santos-Dumont. 

14. November. 

Alberto Santos-Dumont, dessen Namen jetzt in 
aller Munde ist, hat sich nach seinem Erfolge vom 
23. Oktober richtig nicht auf den Lorbeeren zur Ruhe 
gelegt. Er hat gezeigt, daß es ihm Ernst ist mit der Er- 
ringung einer immer ausgedehnteren Macht über die 
Atmosphäre, daß es ihm Ernst ist mit der praktischen 
Lösung des großen Problems, das schon so vielen Kopf- 
zerbrechen verursacht hat. Gleich nach seinem schonen, ein- 
wandfreien Flug, der ihm den Archd6acon-Pokal gewann 
äußerte Santos die bestimmte Absicht, nun nicht zu ruhen, 
bis er nicht auch den größeren Preis sein nennen würde, 
nämlich denjenigen, welchen Deutsch und Archdiacoo 
gemeinsam für einen Flug von 500 m mit Wendung aus- 
gesetzt haben. 

Santos-Dumont hat am 12. November den großen 
Versuch gewagt. Wenn das, was er leistete, auch nur 
hinreichte, um ihn zum ersten Anwärter des großen 
Preises zu machen, war es dennoch das weitaus F.rstaun- 
lichste, was bisher vor einer prüfenden Kommission an 
Flügen ausgeführt worden ist. Man kann derlei Experi- 
mente, die so vorgenommen werden, daß sie für alle Welt 
unzweifelhaft feststehen, und deren Daten nicht bloß in 
den Berichten der Erfinder selbst und deren guten Freundes 
enthalten, sondern offiziell protokolliert and beglaubigt 
sind, gar nicht freudig genug begrüßen. 

In Paris ist man von Enthusiasmus ergriffen für 
Santos-Dumont. Das Publikum verfolgt mit größter 
Spannung seine Arbeiten, und so ist es auch erklärlich, 
daß am 12. November, obgleich man nichts in den 
Zeitungen verlautbart hatte, der Poloplatz, wo Santos 
seine Experimente abhält, der Sammelpnnkt für eine ganz 
beträchtliche Menge von Zuschauern war. Aus der Fach- 
welt sah man u. a. die Herren: Esnault de Pelterie, 
de Knyff, Paul Tissandier, Gasnier, Fonrnier, 
Fafiotte etc. Daß MM. Archdöacon, Ferber, 
Deutsch, Georges Besan9on, Kapferer, Surconf 
und Faure nicht fehlten, ist selbstverständlich, da ihnen 
ja die Überwachung der Experimente oblag. Die Kom- 
mission hatte viel zu tun. Sie erklärte sich für den Tag 
in Permanenz. Santos-Dumonts »Raubvogel« war nicht 
der einzige Starter; noch ein zweiter Apparat war ge- 
meldet und stellte sich der Kommission: es war der 
Drachenflieger von Bleriot und V eis in. Das Haupt- 
interesse hing aber selbstverständlich an dem Flieger des 
Brasilianers. 

Santos-Dumont hat am 12. November eine gmnie 
Reihe von Versuchen gemacht, bis er die erstaunliche 
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GlanzleistUDg: 220 m im Fing zaruckzulegen. zuwege 
brachte. Man kann seine Anläufe in vier Proben gruppieren, 
weldie abgesondert su betrachten sind. 

Die erste Probe. 

Des Vormittags gegen 10 Uhr wurden die Vor- 
bereitungen zum ersten Experiment getroflFen. Gleich als 
sich Santos in die Gondel begab, erklärte er, daß der 
Wind etwas stark sei ;und der Raum sich zu klein er- 
weisen dfirfte für die Schwenkung, mittels deren, den 
Preisbedingungen entsprechend, der Konkurrent nach 
einem Finge von 500 m auf den Ausgangspunkt zuräck- 
gelangen solle. Bei dem ersten Versuche nun, der um 
10 Uhr begann, glitt der Aeroplan ungefähr 50 m au 
der bereiften Rasenfläche, erhob sich dann in die Luft bis 



worden. Sie dauerten 5Vg und 5*/5 Sekunden. Wegen der 
notwendig gewordenen Reparatur mußte nun Santos seine 
Versuche unterbrechen. 

Dafür stellte nun BUriot seinen Aeroplan vor. 
I Die Evolutionen dieses Apparates, die sich simtlich auf 
dem Erdboden vollzogen, waren nicht sehr ermutigend. 
Obgleich eine Landung dieses Reste-ä-terre- Apparates 
naturgemäß gar nicht erfolgte, erlitt er doch ^einen der- 
artigen Stoß, daß beide Schrauben — die jede von einem 
separaten Motor getrieben werden — zerbrachen! 

Die Reparatur des »Raubvogels« von Santos-Dumont, 
die Mittagspause und auch der frische Wind, der sich 
mittlerweile eingestellt hatte, sorgten für eine Verlängerung 
des Zwischenaktes. Man konnte sich stärken für das Er- 
leben des kommenden aufregenden Ereignisses. 




DER »RAUBVOGEL« IM FLUG. 



ZQ einer Höhe von einem halben Meter und legte an 
40 m schwebend zurück, dann sank er zu Boden. 

Dtr Motor hat während des Experimentes 900 Touren 
pro Minute gemacht. 

Zweite Probe. 

Um 10 Uhr 25 Minuten fand die zweite Abfahrt 
statt. Der Apparat durchlief das ganze Polofeld, wobei er 
sich zweimal in die Lnft erhob. Der erste dieser zwei 
kurzen Fluge, welche sich in nur geringer Höhe voll- 
zogen, ging über etwa 40 m, der zweite über 60 m. Am 
Schluß des zweiten Fluges versuchte Santos-Dumont eine 
Wendang in der Luft zu vollführen, mußte aber wegen 
der Nähe der Bäume nach einer Vierteldrehung inne- 
halten. Bei der Landung kam eines der Laufräder in Un- 
ordnung. Es verbog sich nämlich dessen Achse, obgleich 
der Anprall nicht hart war ; Santos-Dumont äußerte sogar 
seine Zufriedenheit darüber, daß er vom Aufschlag nichts 
gespurt habe. Die zwei Flüge sind offiziell chronometnert 



Erst gegen 4 Uhr ließ der Wind soweit nach, daß 
Santos-Dumont zu den lezten Vorbereitungen für die 
weiteren Versuche schritt. Vorher wäre es wohl nutzlos 
gewesen, sich anzustrengen, ja es hätte der Wind viel- 
leicht gar einen Unfall verursacht und das wollte man 
doch nicht heraufbeschwören. 

Dritte Probe. 
Der Anlauf, zu welchem der »Raubvogel« um 
4 Uhr 9 Minuten ansetzte, führte abermals zu zwei von 
einander getrennten Flügen. Der erste ging über fast 
50 m; der zweite dauerte, wie die Chronometer 
von Surcouf und Besan^*on bezeugten, TVs Sekunden 
und bedeckte 82*6 m, also \1A1 m pro Sekunde oder 
4i'292 km pro Stunde. Das Ende war wieder ein 
Dreh ungsver such nach rechts. Di?smal war die Barriere 
das Hindernis. Die Landung erfolgte nach halber Drehung 
Mit seinen S2 m hat Santos-Dumont einen Ehrenpreis 
im Wertt von 1(0 Fr.ncs, den vor kurzem der A6ro- 
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Club de France für einen Flug von 60 m ausgesetzt 
hatte, gewonnen. Des Publikums bemächtigte sich nun 
eine aufgeregte und enthusiastische Stimmung, die sich 
noch steigerte, als man sah, da6 trotz hereinbrechender 
Dunkelheit Santos-Dumont noch einen Versuch zu machen 
sich anschickte, und zwar in der umgekehrten Richtung 
der früheren Fahrten, gegen den Wind. Fast augenblick- 
lich bildeten sich auf dem Rasen zwei lange, dichte 
Menschen reihen, die für das Flugschiff eine Gasse offen 
liefien. 

Vierte Probe. 

Unter allgemeiner Spannung setzt Santos-Dumont 
den Motor in Bewegung und gibt dem Zeitnehmer 
E. Surcouf das Zeichen, daß er starte. M. Surcouf saß 
mit M. Jacques Faure in einem Automobil, das ein paar 
Schritte rechts von dem Drachenflieger hielt und seiner 
Flugbahn nachfahren sollte. Jacques Faure hatte mehrere 
Teller bereit, um durch deren Hinauswerfen die Stelle 
zu markieren, von der sich Santos-Dumont erheben würde, 
und ebenso die Stelle der Landung des Flugapparates. 
Hier die Mitteilungen von Jacques Faure: »Santos- 
Dumont macht ein Zeichen. Sein Apparat setzt sich in 
Bewegung und wir folgen einige Meter hinter ihm, um 
ihn nicht zu behindern. Er rollt etwa 40 m weit, betätigt 
sodann sein Steuer und der Api>arat verläßt sofort den 
Boden. (Die Erhebung ging namentlich deshalb so rasch 
von statten, weil der Anlauf durch den Abfall des Ter- 
rains an dieser Stelle begünstigt, d. h. beschleunigt war.) 
Ich lasse einen Teller fallen, Surcouf drückt am Chrono- 
meter. Bewunderungswürdig durch Stabilität und Gleich- 
gewicht, ohne Stampfen und ohne Schlingern erhebt sich 
Santos in eine Höhe von 4— 6 m. Er bleibt genau 
21 V5 Sekunden in der Luft, senkt sich herab und hält 
inmitten einer von Enthusiasmus brüllenden Menge.« Er 
ist kaum aus dem Korb, als tausend Hände sich ihm ent- 
gegenstrecken. Da packt ihn Jacques Faure, hebt den 
50 tg- schweren Brasilianer auf die Schultern und trägt 
ihn unter aufgeregtem und aufregendem Triumphgeschrei 
der Menge davon. Man hat soeben die Strecke zwischen den 
beiden Tellern gemessen : Santos - Dumont hat in den 
21 Sekunden '220 m zurückgelegt. Die Schätzungen, die 
ihm, als er in der Luft schwebte, eine Stundengeschwindig- 
keit von 40 km zuschrieben, haben sich nur um 4 km geirrt, 
da der Acroplan tatsächlich eine Stundengeschwindigkeit 
von 3'> ktn entwickelte. Santos hat jetzt mit dem sechsten 
Flug des Tüges auch den zweiten Ehrenpreis des 
A^ro-Club: l'OO Francs für einen Flug von 100 m ge- 
wonnen ! 

Den Schlud des Fluges hatte abermals eine begonnene 
Kurve gebildet. Man sah Santos. dtr die ganze gerade 
Strecke hindurch stabil und sicher gefahren war. in der 
Biegung wanken, unsicher werden. Man hatte den Eindruck 
des Zogerns — und der Kindruck scheint nach den Äuße- 
rungen des Fahrers seihst ein richtiger gewesen zu sein. Der 
Gegenstand, welcher Santos irritierte, war das Publikum, 
das sich von .lUen Seiten her zu nahe in die Flugbahn 
hereindrängte. Wer einiges Augenmaß besitzt, konnte 
auch sehen, daß ein falsches Manöver in der Kurve leicht 
ein Malheur gelten konnte. Denn man d.trf sich nicht ein- 
bilden. dai3 so eine Flugmaschine, wenn sie im vollen Lauf 
landet und dabei in einen Menschenhaufen htnein:ahrt, etwa 
Vein Unheil anrichten könnte. 



»Gar zu gerne«, so äußerte sich Santos-Dumont, 
»wäre ich noch weitergeflogen; es wäre mir recht gut 
möglich gewesen, aber ich bin durch die Dummheit der 
Leute daran gehindert worden. In dem Bestreben, nur ja 
alles aus nächster Nähe zu sehen, kamen die Gaffer bei- 
nahe bis unter meine Maschine. Wie soll ich da ruhig 
bleiben? Als ich die Menge Leute unter mir sah, verlor 
ich, ich muß gestehen, die Herrschaft über meine Nerven. 
Ich wußte kaum, was ich tun solle, um ein ernstliches 
Unglück zu vermeiden. Ich vermochte kaam zu beurteilen, 
welchen Spielraum ich über den Köpfen der Leute hatte, 
und zögernd entschloß ich mich, nach rechts zu wenden« 
Doch in dem Augenblicke fühlte ich, daß meine Nerven- 
kraft dahin sei, und ich empfand, daß nichts anderes bliebe, 
als landen, so gut ich könnte. Die Situation war mir 
ganz neu und unerwartet. Ich konnte nicht wissen, daß 
die Leute so idiotisch sein würden, sich effektiv in meinen 
Weg zu stellen. Als der Zwischenfall geschah, mußte ick 
streben, mehreres zugleich zu tun: meine Finglinie im 
Auge behalten, der Menge auszuweichen trachten und 
nach einem freien Landungsplatze ausspähen. Das war zu 
viel auf einmal. Ich habe allen Grund zu glauben, daß 
ich wenigstens einen Kilometer zurückgelegt hätte, da ich 
in der Luft wunderbar im Gleichgewichte lag und da 
mein Motor außerordentlich gut arbeitete. Ich werde sehr 
froh sein, wenn ich für meine künftigen Experimente von 
den Behörden in Longchamps die Bewilligung erhalte, 
den dortigen Rennplatz zu benützen, der eingegittert ist 
und mir Freiheit für meine Manöver lassen würde. Dort 
wäre ich sicher und ungestört ; die Gefahr, die sich heute 
so unverhofft eingestellt, wäre vermieden.« 

Den gewonnenen Geldbetrag verteilte Santos-Dumont 
unter seine Mechaniker. Nun wartet noch der große Preis 
auf den Brasilianer. Man darf wohl kaum daran zweifeln, 
dab er auch die 500 m mit Kurve zusammenbringen wird. 

Eine kleine Reparatur muß noch ausgeführt werden, 
bevor der Flieger wieder »in Luft sticht«; ein Schrauben- 
flügel ist nämlich bei der letzten Landung beschädigt 
worden. Aber dann : auf zu größern Aufgaben ! 



ZUM GORDON BENNEH-PREIS. 

Das heurige Gordon Bennett-Rennen der Ballons, 
von welchem wir unseren Lesern in dieser Nummer 
wieder einige Bilder vorsetzen, ist namentlich durch eine 
markante Seite ausgezeichnet : die Niederlage der französi- 
schen Champions, die man für unbesieglich hielt und die 
sich in dem Gefühl ihrer Suprematie wohl schon allzu 
sicher eingewiegt hatten. Der erfolgreichste unter ihnen, 
der eigentliche Träger des Vertrauens und der zuver- 
sichtlichen Hoffnungen der Franzosen, Comte Henry de 
La Vaulx. mußte sich gleich drei Vertretern fremder 
Länder beugen, nämlich dem Amerikaner Leutnant Frank 
P. Lahm, dem Italiener Alfredo Vonwiller und dem 
Engländer Hon. C. S. Rolls. 

Noch weniger glucklich als Comte de La Vaulz 
sind die anderen beiden Franzosen. Comte Georges 
Ca Stilion de Sa int- Victor und J. B als an, ge- 
wesen. Der letztere wurde mit dem Ballon »La Ville de 
Ch.'itcauroux«, der eine schöne Reise nach Singleton aus- 
führte, wenigsten? Sechster: Graf C-astillon aber, welcher 
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auf dem Kontinente blieb, mnfite sich, da er nur 170 km 
xnracklegte, mit dem zehnten Platze begnügen. 

Alfredo Vonwille r, dessen Porträt die Leser 
nebenstehend finden, hat zusammen mit dem Leutnant 
Cianetti die italienische Flagge in überraschender Weise 
zu Ehren gebracht. In Frankreich kannte man ihn zwar 
schon recht wohl als schneidigen Aeronauten ; beim Start 
der sechzehn Ballons am 30. September dachte man aber 
gewifi nicht im entferntesten daran, daB er es besser 
machen würde als seine Lehrmeister, die Franzosen. Von- 
willer ist der Luftschiffahrt durch den Grafen de La 
Vaulz zugeführt worden. Man wird sich auch noch wohl 
daran erinnern, daß er an den letzten maritimen Ver- 
suchen de La Vaulz' sich beteiligte und sogar mit einem 
ihm gehörigen Ballon, »PEilati«, Parallelversuche des 
»Mdditerran^en« machte. Die damalige Expedition dieses 
letzteren Ballons hat durch Vonwiller manche schätzens- 
werte Förderung erfahren. Seine schönsten Luftfahrten 
hat Vonwiller sämtlich in Frankreich ausgeführt. Italien 
ist ein für aeronautische Unternehmungen nicht sehr 
günstiges Land. Man denke nur an die häufigen Unfälle, 
die durch die Nähe der Küsten hervorgerufen werden. 

Leutnant Cianetti, der Begleiter Vonwillers, ist ein 
in der Praxis sehr erfahrener Luftschifier ; er hat über 
70 Auffahrten hinter sich. 

Der Ballon, den die beiden Italiener bei der Gordon 
Bennett-Fahrt benützten und mit dem sie den zweiten 
Preis errangen, ist französischen Ursprungs. «L'Elfe« 
(1850 f»>) ist ein Fabrikat des Pariser Ballonbauers 
Mallet aus französischer Seide. Die beiden entschlossenen 
Luftschiffer nahmen keinen Anstand, den gefahrlichen 
Ärmelkanal zu übersetzen, und erreichten England in der 
Nähe von Chichester. Die Landung, welche 570 km von 
Paris in New Holland (Yorkshire) erfolgte, soll gar nicht 
leicht gewesen sein. 

Dritter in der Konkurrenz war der Engländer Rolls. 
Man hatte ihn irrtümlicherweise zuerst an vierter Stelle, 
de La Vaulx aber vor ihm placiert. Die genaue Messung 
und Vergleichung der Distanzen: Sandringham (Rolls) = 
461-728^ und Walsingham (de La Vaulx) «= 459*870 >&//i 
ergab eine kleine Differenz zu gunsten des Engländers. 

Graf de La Vaulx kam etwas enttäuscht von seiner 
Reise zurück. Allzu groß war seine Zuversicht gewesen. 

»Ohne Umschweife will ich bekennen«, so äufierte 
sich der Champion des Pariser A6ro-Club, »da6 ich über 
mein Pech recht verstimmt bin. Ich will ja recht gerne 
die prächtige Leistung, die unseren italienischen und 
amerikanischen Schülern und Freunden gelungen ist, nach 
Gebühr anerkennen: aber es wird mir auch zu sagen er- 
laubt sein, dafi ich trotz meiner Kenntnis der Unzuver- 
lässigkeit und Launenhaftigkeit der Atmosphäre — was 
ich die schöne Unsicherheit des Sports nannte — den- 
noch bestimmt hoffte, es werde uns Franzosen beschieden 
sein, diesen Bennett-Pokal bei uns zu behaupten. Es 
wäre vielleicht eine Überhebung von mir, so zu denken, 
wenn ich der einzige Vertreter unseres Landes gewesen 
wäre. Wir waren aber unser drei. Das hätte, so sollte 
man meinen, genügen müssen. Nun — vielleicht sind wir 
ein andermal glücklicher!« 

Über seine Reise erzählte Graf de La Vaulx folgendes: 

»Wie alle Konkurrenten, die beim Gordon Bennett- 
Rennen den Canal La Manche nicht scheuten und nach 




ALFREDO VONWILLER. 

England fuhren, so habe auch ich meinen Weg in einer 
sanften nach rechts gedrehten Kurve zurückgelegt. Mein 
Begleiter war Graf Hadelin d'OuItremont, ein alter 
Korbgenosse von mir, mit dem ich schon viele schöne 
Luitreisen gemacht habe. Wir vertragen und ergänzen uns 
immer ganz famos: ich könnte keinen angenehmeren und 
besseren Assistenten wünschen. Unser Fahrtdiagramm 
zeigt übrigens, daß wir beide stets Kontrolle übten und 
da6 kein Fehler, keine Vernachlässigung vorgekommen ist. 

»Nachdem wir Paris in geringer Höhe verlassen 
hatten, fuhr unser Ballon »Walhalla« zwischen Ver- 
sailles und Marly durch; wir passierten Neaufle-le- 
Chäteau, fuhren also in westlicher Richtung. 

»Um 5 Uhr 50 abends machten wir die Beobachtung, 
daO in 600 m Höhe, wo wir eben waren, eine Luft- 
strömung von Ostsüdost nach Westnordwest ging. Wir 
konnten somit schon jene Kurve angedeutet sehen, die 
uns nach England führen sollte. 

»Um 12 Uhr 25 Minuten Mitternacht erkannten 
wir die Lichter von F 6 camp im Westen und den 
Leuchtturm von Saint-Val6ry-en-Caux im Nord- 
osten. Zwischen den beiden genannten Orten verliefien 
wir dann um 1 Uhr 5 Minuten die französische Erde, 
indem wir uns aufs Wasser wagten, glücklich bei dem 
Gedanken, daß wir mit diesem Schritt viele Konkurrenten 
hinter uns liefien. Wir schwebten zu dieser Zeit in 
900 m Höhe. Der Wind war da noch schwächer als nahe 
dem Boden. Natürlich vollzog sich unsere Überfahrt über 
den Canal La Manche demgemäß %«.\« V^x^^'v^^ >^ ^qsäs.« 
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BALLONTRANSPORT. 

hört langsam. Um 2 Uhr 30 Minaten sahen wir noch 
immer die Leuchtfeuer von Saint- Val6ry; die Küste war 
für uns freilich in der Dunkelheit nicht mehr erkennbar. 

• Als um 4 Uhr 35 Minuten der Tag zu grauen 
begann, bemerkten wir auch in der Ferne das Blinken 
der englischen Leuchttürme. Um 6 Uhr grüßte 
uns die aufgehende Sonne, und ein Leuchtschiff gab uns 
einige Zeichen. 

»In 700 m Hohe schwebend, gelangten wir um 
7 Uhr 45 Minuten morgens über englischen Boden. Fast 
sechs Stunden hatte die Überfahrt in Anspruch genommen. 

»Irrtümlicherweise nahmen wir an, da6 wir in der 
Gegend von Brighton ans Land gekommen sind; in 
Wirklichkeit war es diejenige von Hastin gs, also viel 
weiter rechts. Darauf sind wir erst später gekommen, und 
zwar durch Zuschriften, welche durch vom Ballon aus 
hinausgeworfene Karten veranlaßt waren. 

»Wir glaubten den »Walhalla« allein in England, 
denn weit und breit war kein anderer Ballon zu sehen. 
Ich betrachtete mich jedoch gewissermaßen als meinen 
eigenen Konkurrenten, denn meine Reise nach HuU, 
welche bisher als die schönste Überfahrt von Frankreich 
nach England gegolten hat, war eine Art Standard, den 
ich gerne geschlagen hätte. Ich hatte fest vor, bis nach 
Schottland hinaufzudringen, und zwar so weit nach 
Norden, beziehungsweise Nordwesten, als irgend möglich, 
obgleich die Bodenfiguration und -beschafFenheit im Norden 
der britischen Hauptinsel nicht gerade für Ballonlandungen 
oder Schleppfahrten u. dgl. günstig ist. 



»In recht gutem, stabilem Gleichgewichte fahren wir 
nun mit mäßiger Geschwindigkeit dahin, ohne daß sich 
irgend etwas Bemerkenswertes ereignet hätte. Unsere 
Augen prüften naturlich beständig den Horizont. Von 
einem andern Ballon entdeckten wir keine Spar. Die 
ganze Zeit hindurch warfen wir in kleinen Zwischenräamen 
Fragekarten aus, um später unseren Weg genaa rekon- 
struieren zu können. 

»Um Vt2 Uhr nachmittags gelangten wir nach 
Walsingham (Norfolk), und da galt es nan, eine 
wichtige Entscheidung zu treffen. Vier Meilen trennten 
uns noch von der Nordsee. Sollten wir bei dem sich 
immer mehr drehenden Kurs weiterfahren, aafs Meer 
hinaus? Es würde ein Unternehmen anf gut Glück sein! 
Wenn aber nicht, so müßte gleich gelandet werden! 

»So sicher waren wir in dem Wahne, allein bis in 
diese Gegend vorgedrungen zu sein, daß wir ans aagen- 
blicklich für die Beendigung unserer Reise, für deren 
Fortsetzung es eigentlich keine technischen Hindernisse 
gab, entschlossen. Mit mehreren hundert Kilogramm 
Ballast an Bord sind wir zu Boden gekommen. In 
Walsingham wurden unsere Lan dangssertifikate vom 
Polizeichef unterfertigt. 

»Als wir dann später erfahren, daß MM. Lahm 
und Von vi Her so brillante Resultate erzielt hatten, 
waren ich und mein Begleiter nicht wenig überrascht 
Aber da ist nun einmal nichts zu machea — oder doch: 
wartea auf ein nä<hstesmal!« 

Graf de La Vaulx hat mit seiner Fahrt den Ehrenpreis 
der »PetiteGironde« gewonnen, welcher für den Best- 
klassifizierten unter den französischen Fahrern gestiftet war. 

Ein öffentlicher TadeL 

Der A^ro-Club de France« oder, richtiger» die tpoit- 
liehe Kommission desselben hat an französische Zeitungen 
eine Zuschrift zur VeröfTentlichang gesandt, deren Woct- 
laut wir nach dem Abdruck in den Blättern »Les Sports« 
und »L'Auto« vom 7. November in deutscher Übenetaang 
wiedergeben. 

»Geehrter Herr Redakteur! 

Die sportliche Kommission des » A^o - Clab de 
France« hat beschlossen, zwei Teilnehmer der Gordon 
Bennett- Wettfahrt mit offiz i eil em uad öffentlichem 
Tadel za belegen. 

Da diese Beschlüsse durch die Presse sar Kenntnis 
des Publikums gelangen sollen, wäre ich Ihnen for die 
Veröffentlichung des folgenden Commaniqa6s dankbar: 

»Die sportliche Kommission des » A6ro - Clab de 
France« hat in ihrer Sitzung vom 11. Oktober 1906 den 
Beschluß gefaßt, ein Votum des Tadels ober swei der 
Konkurrenten vom Gordon Bennett- Wettbewerbe ansso- 
sprechen, nämlich die Herren Van den Driestche 
und Scherle, weil sie in der genannten Wettfahrt am 
30. September 1906 jeder eine Zwischenlandung ge- 
macht haben, ohne das ordnungsgemäß an deklarieren. 

Diese Entscheidung des Komitees beruht auf den 
Artikel 65 des allgemeioeo Reglements für Wettfahrten 
der »F^d^ration A^ronautique Internationale«. 

Im Auftrage der Kommiation : 

Der Sekretär 

Ed. Surcouf.« 
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Empfangen Sie, geehrter Herr Redakteur, nebst 
meinem Dank im vorans, die Verticherung etc. etc. 

Der Sekretär der sportlichen Kommission: 
Ed. Surcouf.« 

So die Zuschrift des Sekretärs Surcouf. Es wird 
vielleicht interessieren, wie der Paragraph lautet, auf den 
sich die Kommission stütst. Es ist der § 3 des VII. Ka- 
pitels vom »Röglenieikt Gdn^ral— Concours et Records A6ro- 
nautiques — Dispositions G^a6rales«. Das besagte Kapitel 
handelt von den »P6nalit6s« und der § 8 (Artikel 65)« 
betitelt »Blftme officiel et public«, lautet: 

»Le bläme officiel et public est prononc6 par la 
Commission Sportive et les commissaires sportifs; il con- 
siMe en une insertion dans les journeanx, par voie de 
communiquä officiel ömanant de la Commission Sportive.« 

Also : Der offizielle und öffentliche Tadel wird durch 
die sportliche Kommission und die Sportkommissäre^aus- 
gesprochen; er besteht in einer Veröffentlichung in den 
Zeitungen vermittels offizieller Zuschrift; diese geht* von 
der sportlichen Kommission aus. 

Für die Entscheidung selbst dürften vermutlich die 
Artikel 159 und 160 desselben Reglements maßgebend 
gewesen sein. Sie lauten: 

»Art. 159. — L'heure d'arrßt est detcrminöe par le 
livre de bord; par le certificat des t^moins de la descente 
DU aux escales; les lettres en blanc remises ä ces t^moins; 
les Instruments de contröle. 

^Si l'arrdt a Heu la nuit ou hors de la pr6sence de 
tout habitant, mention sera faite sur le livre de bord. 
L'heure de l'arrdt est celle oü cesse la marche 
du ballon, et non pas Theure ä laquelle la na- 
Celle touche terre. 

»Un ballon est captif s'il est une partie quelconque 
de son arrimage qu'il ne remorque plus.« 

»Art. 160. — Les heures d'arrivöe aux escales sont 
fix6es comme il est dit plus haut pour Tarr^t d^ficitif. 

»Les heures de d6part sont fix^es par le livre de 
bord, les lettres remises aux t^moins, les Instruments de 
contröle. 

»Tout arr6t volontaire du ballon, ou tout 
arrdt involpntaire de plus d'an quart d'heure est 
une escale et doit dtre d^clar^c comme teile. 
Le parcours du ballon est fix6 par le livre de bord et 
par les questionnaires jet6 en cours de route.« 

Die Stunde des Anhaltens (wenn definitiv, Landung) 
ist also, wie im Artikel 159 gesagt wird, diejenige, wo 
der Fortgang des Ballons aufhört, nicht aber, wann die 
Gondel den Boden berührt. Insbesondere gilt ein Ballon 
für angehalten, sobald er captiv ist. »Captiv« wird nun 
definiert durch den Satz: «Ein Ballon ist captiv, wenn er 
irgend einen Teil seines (aufliegenden) Tauwerkes nicht 
mehr weiterschleppen kann.« 

Der Artikel 160 führt dann weiter aus: »Jedes ge- 
wollte oder ungewollte Aufhalten (arr6t) eines Ballons 
von mehr, als einer Viertelstunde Dauer ist eine Zwischen- 
landung und. muß als solche angegeben werden.« 

Es ist bedauerlich, dafi das heurige Gordon Bennett- 
Rennen zu dem Gebrauche des Artikels 65 AnlaB gegeben 
hat; man kann sich aber mit der Strenge, welche der »A^ro- 
Club« auf die Wahrung der Korrektheit bei Wettkämpfen 
anwendet, nUtürlich nur vollkommen einverstanden erklären. 




VOM GORDON BENNBTT- WETTBEWERB: 
VONWILLER UND CIANETTI. 

»HELIOS'« ERSTE FAHRT. 

Wie Mephistopheles dem Faust in kurxer Zeit 
alle Genüsse und Herrlichkeiten vorführt, welche 
die Welt dem Menschen auf unserer Erde bietet, 
so 2eigte ich meinem lieben Freunde, Herrn Alfred 
Prochazka, der das Amt des Zeugwarts in unserem 
Klub innehat, in wenigen Stunden all die vielen 
Reize und Zauber, die das weite Reich der Lüfte 
birgt. Herr Prochazka hatte erst kurz vorher, 
nämlich am 5. August im > Saturn c, seine »Luft- 
taufe« empfangen und damals gleich große Lust 
zu einer zweiten Fahrt durchs Reich der Luft 
bekommen. Diese zweite Fahrt sollte schon nächt- 
licher Weile bei Mondschein erfolgen. 

Also flehten wir zum Himmel um schönes 
Wetter für den nächsten Vollmond. Und V£(peXs7e- 
perr^<; Zso; erhörte uns. Eine lange Reihe wölken- 
loser Tage, das schönste Welter de^ ganzen Jahres, 
brachte uns das Ende des August und der Anfang 
des September. 

Am 30. August nun treffen wir alle Vor- 
bereitungen zum geplanten Nachtaufstieg, zur ersten 
Fahrt unseres neuen Ballons »Helios«. Mein Freund 
beso-gt Keller und Küche, ich beschaffe das 
nötige Instrumentarium und Kartenmaterial sowie 
zwei elektrische Taschenlaternen. 

Schon nachmittags fahre ich in den Prater, 
um heute auch bei den Vorbereitungen zur Füllung 
zugegen zu sein »Helios« wird zum ersten Male 
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AUS der Halle Ids Freie getragen. Immer mehr 
entfaltet sich beim Auslegen dieses Ballons die 
jungfiäu liehe Schönheit desselben. Das blendende 
Goldgelb lockt auch eine grofie schaulustige Menge 
herbei. Die Füllung kann beginnen. Da eile ich, 
die jetzt Kommenden zu begrüßen: meinen Gefährten 
Herrn Prochazka und gleich darauf die Herren 
Herbert Silberer und Dr. Julius Steinschneider. 

Auch ein Ingenieur der städtischen Gaswerke 
erscheiLt auf dem Platze, um eine genaue Ausmessung 
des Inhaltes unseres neuen Ballons vorzunehmen. 
Während si( h nun allmählich > Helios' c make lose 
Hülle vom Boden erhebt, ermitteln wir, rasch die 
Maschen des Netzes abzählend, zwei einander genau 
gegenüberliegende Knoten des Netzes etwas ober- 
halb des Ballonäquators, binden an denselben 
schwache Schnüre an und befestigen an deren 
unteren Enden je einen teilweise gefüllten Sandsack: 
zwei Lote, deren gegenseitige Distanz bei schoi 
ganz gefülltem Ballon uns wohl am genauesten den 
äquatorialen Durchmesser des Ballons vorstellt. 
So messen wir unterhalb des Appendix >Heli< s'« 
Durchmesser mit 13 m 20 cm, welches Resultat 
vollkommen mit dem flir > Helios' c Volumeo von 
1230 m' berechneten Durchmesser übereinstimmt. 

Inzwischen ist es schon halb dunkel geworden, 
und deshalb beeilen wir uns, im Dämmerlichte 
noch Ballast, Proviant, Karten und Instrumente 
im Korbe unterzubringen Die schaulustige Menge 
rings um unseren Aufstiegsplatz erwartet jetzt 
wohl schon für die allernächsten Augenblicke das 
Schauspiel, dafi »Heliose in die stille, sternenklare 
Sommernacht aufsteigt, die heute ganz zauberhaft 
durch den Mond erhellt wird. Doch wir verlassen 
jetzt flugs unseren Ballon und begeben uns zum 
» Eisvogel €, um tms noch für die bevorstehende 
lange Luftreise zu stäiken. Bald nachher jedoch 
stehen wir, mein Freund, Herr Prochazka, und ich, 
im Ballonkorbe, und die Reise kann beginnen. 
Des langen Harrens müde, hat sich ein Teil der 
Zuschauermenge bereits entfernt; doch die meisten 
derselben verharrten rings um den Platz bis jetzt, 
wo endlich unser Fahrwartstellvertreter, Herr 
Herbert Silberer, der den Aufstieg geleitet, das 
Kommando »Loslc durch die monderhellte, stille 
Pratersommernacht erschallen läßt. £s ist 8 Uhr 
37 Minuten abends. 

Kaum haben wir uns von unserem Aufstiegs- 
platze erhoben, als uns ein tausendfaches Rufen und 
Schreien zunächst aus dem Prater mit seinen 
vielen, dicht besetzten Restaurationsgärten, gleich 
darauf aber auch aus allen Straßen und Häusern, 
die wir in ganz geringer Entfernung von der Erde 
in nordwestlicher Richtung bei flottem Winde 
überfliegen, entgegentönt. Nachdem wir den Nord- 
und den Nordwestbahnhof überflogen, nähern wir 
uns einer kleinen, kreisrunden Lichtanlage, die 
wir bald als einen Zirkus nächst dem Hetligenstädter 
Bahnhofe erkennen. Hatte schon bisher das den 
Wienern ganz ungewohnte Erscheinen eines Ballons 
über ihren Häuptern zu dunkler Nachtzeit allgemein 
Staunen und noch allgemeineres »Hallo« verursacht, I 
so erbraust jetzt aus diesem Zirkus — wir über- ' 



fliegen ihn gerade — ein ohrenbetäubeodes Schreien, 
Johlen und Pfeifen zu uns herauf. Die VorstcUang 
muß unterbrochen werden und die Muaik des 
Zirkus intoniert jetzt besondere Weisen. Aller 
Augen sind auf den über ihnen vorüberziehenden 
prachtvollen Ballon gerichtet. Doch bald haben 
wir uns auch von dieser Stätte irdischer Lustbarkeit 
entfernt und bemerken nun, daß es unter uns 
auf der Erde ruhiger wird; denn wir nähern uns 
schon dem Leopoldsberge. 

Noch einmal lassen wir unsere Blicke über 
die Lichtflut gleiten, die uns im Halbdunkel der 
klaren Mondnacht die Lage und Aus lehnung Wiens 
verrät. Dann aber betrachten wir die weite, stille 
Landschaft vor uns, die zu den Höhen des Kahlen- 
berges sanft ansteigenden Rebengelände, die noch 
fröhliche Gesellschaften vereinenden Restaurationen 
auf dem Leopoldsberge und Kahlenberge mit ihren 
einsamen Lichtern, das im Norden an den Mond- 
schatten des Wienerwaldes grenzende, rasch sich 
uns nähernde Kl OS t er neuburg, die nächste Lichter- 
gruppe, das mit dem Mondlichte spielende Wasser 
der Donau und endlich die weiten dunklen Wälder 
und Felder im fernen Nordwesten. 

Eine Mondnacht im Ballon. Über uns der 
unergründlich tiefe Himmel mit Millionen leuchtender 
Sternlein und mit seinen vielen Rätseln, unter uns 
die stille Erde, auf der hie und da einzelne Lichter 
die Wohnungen von Menschen verraten, die nno 
nach des Tages Arbeit ruhen wollen und denen 
im Schlafe ein süßer Traum geben soll, was ihnen 
ein grauser Tag nicht gab. Wir aber wollen heute 
nicht schlafen, sondern die schöne Sommernacht 
durchwachen, um alle Zauber derselben auf unser 
Herz und Gemüt einwirken zu lassen. Und obgleich 
wir nicht schlafen, träumen wir doch. Wir träumen 
zunächst von schon entschwundenen schönen Jugend- 
jahren, in denen man sich so sehr nach so 
einsamer Wanderung zwischen Himmel und Erde 
beim melancholischen Scheine des Mondes sehnte. 
Und diese unsere Stimmung mögen die folgenden 
Zeilen charakterisieren, die ich jetzt in mein 
Tagebuch eintrage: 

Hold uod freandlich glänzt Selene, 

Und in milder geistiger Scbone 

Geht die Nacht die stille Bahn. 

Da, mit Aeolsharfen tonen 

Grüßt mich die Vergangenheit, 

Und mich faßt ein heißes Sehnen 

Nach entschwundener schöner Zeit 

Doch Vergangne es kehrt nie wieder. 

Nor Trösterin Erinnerung lebt 

Und süßen Zauber in der Wehmut Trlome webt. 

Wir träumen weiters von den Gefühlen, weldie 
den nächtlichen Wanderer unten auf der Erde be- 
seelen mögen, wenn er uns so still imd feierlich 
durch die sternenhelle Mondnacht ziehen sieht. Das 
Herz muß ihm erglühen und er wird sich wohl 
denken: »Ach! könnt' ich doch nur auch so ruhig 
reisen durch die prächtige Sommernacht tc 

In diesT andachtsvollen Stimmung übetflogen 
wir GöUersdorf*) an der Nordwestbahn und ge* 

•) Daa gUub* ich, daß die StrftfliDf« von CKMtoradorf t»rttt 
mitgefahren wären ! Itor Arftflr. 
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langten gegen 10 Uhr nachts in ungefähr 250 m 
Höhe in die Gegend von Oberhollabrunn und 
15 Minuten später nach Sitzendorf. 

Die nächtliche Ruhe und Stille unten auf der 
Erde wird zeitweise unterbrochen durch das Bellen 
der Hunde, durch das Hörn der Nachtwächter, 
durch das Klagen der Rehböcke im Walde, durch 
das Konzert der Frösche oder durch das Rauschen 
von Grewässern. Auch eine Turmuhr höre ich: sie 
schlägt gerade halb elf Uhr nachts. Gegen Mitter- 
nacht nähern wir uns der Thaya, und immer 
lauter wird das Rauschen ihrer Wasser massen, die 
sich zwischen steilen, felsigen und waldigen Ufern 
dahinwälzen. Es ist das eine reizvolle Gegend mit 
vielen Ortschaften und reich an Schlössern und 
Ruinen. 

Fünf Minuten nach Mitternacht hören wir unter 
uns auf der Erde zwei Gesellen eine stillere Gegend 
dahinwandern. Ich frage sie: 

»Wo sind wir?€ 

»Bei Rappolz nächst der Thaya in Nieder- 
österreich nahe der mährischen Grenze I< 

» Danke I Gute Nacht If — 

»Glückliche Reise Ic erwidern sie schließlich. 
So wissen wir jetzt wieder, wo wir sind. In den 
meisten Ortschaften ist schon lange kein Licht mehr 
zu sehen. Alles liegt bereits im tiefsten Schlafe. 
Nur der Nachtwächter macht seinen Rundgang und 
bläst von Zeit zu Zeit auf seinem Hörn. 

Wir träumen jetzt weiter von den gesehenen 
Bergeshängen im Mondenschein und von den 
romantischen Felsenklüften des Thayatales, durch 
welche Wasser rauschend in des Waldes Nacht sich 
stürzen, und wir träumen vom Kuß im Monde, 
von Gärten, die über dem Gestein in dämmernden 
Lauben verwildern, von Palästen im Mondenschein, 
wo die Mädchen am Fenster lauschen, wenn der 
Lauten Klang erwacht, und die Brunnen verschlafen 
rauschen im der prächtigen Sommernacht. 

Mein Freund und Begleiter wird nicht müde, 
alles, was die rasch unter uns wechselnde Land- 
schaft mit sich bringt, aufmerksamen Auges zu be- 
obachten. Da bemerkt er auf einsamer Waldes - 
lichtung einen Rehbock, der sein Leid dem Monde 
klagt, dort einen Hasen, der erschreckt querfeldein 
läuft; dann scheucht der über den Wässern dahin- 
gleitende Mondschatten des Ballons wieder einige 
Wasservögel auf. Und über all dieses fliegen wir wie 
Geister in ganz geringer Entfernung von der Erde 
hinweg. 

Da nähern wir uns nach Mitternacht den 
waldigen Anhöhen des böhmisch-mährischen 
Höhenzuges, und Ballast muß über Bord, damit 
wir dieselben in beiläufig 500 m Höhe bequem 
überfliegen können. In diesen Höhen aber ist die 
Luftströmung bedeutend rascher, und so rauschen 
jetzt unter uns die meisten Wälder des Hügellandes 
in schwellendem Crescendo. Da taucht inmitten 
dieser großen Waldungen auf einer Anhöhe ur- 
plötzlich ein fast schloßartiges, großes Gehöfte auf, 
und »Helios« eilt in rascher Fahrt gerade auf 
dasselbe los. Kein Licht ist im ganzen Gebäude zu 



sehen, alles liegt auch hier in tiefstem Schlafe und 
träumt vielleicht von Himmelsglück und Paradies, 
während wir mit »Helios« schnellen Fluges über 
das Dach dieses Hauses hinwegziehen. Es ist ein 
wahrhaft erhebendes Schauspiel, die ganze weite 
Natur bei feierlichster Stille im Vollmondscheine 
schlummern zu sehen. Und das unter uns so rasch 
wechselnde Landschaftsbild erscheint uns als groß- 
artiger Sommernachtstraum. 

Bald haben wir auch diese waldigen Höhen 
überflogen. Die Erde versinkt jetzt immer mehr 
unter uns in die Tiefe, indes wir doch in gleicher 
Höhe, ungefähr 500 m hoch, weiterfahren; wir 
kommen nämlich jenseits des Gebirges in die wieder 
tieferliegenden ebenen Gegenden des südöstlichen 
Böhmen. Ein anderes großartiges Schauspiel rollt 
sich jetzt auf der Erde vor unseren Augen auf. 
Über eine unzählige Menge größerer und kleinerer 
Sten und Teiche huscht jetzt südlich von uns auf 
der Erde der Widerschein des Vollmondlichtes 
nächtlich still dahin, und das bezaubernd schöne 
Mädchenantlitz, das am Monde von einem Jüngling 
geküßt wird, der wohl jedem bekannte Kuß im 
Monde verfolgt uns jetzt, über die schlafenden 
irdischen Gefilde dahingleitend, durch lange Zeit: 
ein Liebesgruß aus himmlischer Höh'. 

Doch bald mahnt uns wieder etwas an die 
irdische Vergänglichkeit. Göttin Luna, die Königin 
der Nacht, versinkt allmählich in die zarten Nebel- 
schleier am Himmelsrande, und um 2 Uhr morgens 
taucht sie vollends in die Tiefen des Horizonts. Die 
dunklen Schatten der Nacht breiten sich jetzt schnell 
über die totenstülen Gefilde unter uns, während jetzt 
ungezählte Millionen Sternlein am Himmel auf- 
flammen, die bisher Lunas Glanz überstrahlte. Und 
in solcher Reinheit erglänzen jetzt alle Sterne über 
uns, wie sie auf Erden kein Auge je erspäht. Die 
hehre Stille und Dunkelheit der Nacht ladet jetzt 
auch uns ein, im engen Räume des Korbes unseres 
Ballons mit wenigstens zeitweise gesenkten Augen- 
lidern im Halbschlummer weiterzuträumen von der 
schönen Sommernacht. Mein Freund hat es sich 
nunmehr auch schon sehr bequem gemacht und 
scheint schon in süßem Schlummer zu liegen. Ich 
jedoch unterbreche öfters meine Ruhe, indem ich 
nach der elektrischen Lampe greife und unsere 
Höhe über der Erde am Aneroid beobachte. So 
ruhen wir ungefähr zwei Stunden lang — — — . 

Im Korbe wird es allmählich lichter, die kleineren 
Sternlein am Himmel verblassen, ein Lichtschimmer 
entsteigt dem östlichen Horizont und kündet uns 
das Nahen des Tageskönigs, des Sonnengottes, 
an. Eine himmlische Macht färbt das Firmament 
immer lichter und verzaubert schließlich auch die 
größten Sterne, und feurig flammt es auf im Osten. 
Da taucht endlich um 5 Uhr 18 Minuten morgens 
aus den Tiefen des östlichen Horizonts, in leichte 
goldene Nebelschleier gehüllt, Helios, der Sonnen- 
gott, empor in die reinste, klarste Himmelsluft. 
Seine feurigen Strahlen treffen heute zum erstenmal 
über der Erde im Ozean der Lüfte einen gewaltigen 
Rivalen, auch »Helios« genannt und von der Erde 
aus ebenso g,roß Mwd %ci\^^tw ^wT^s^äwst '^v^ VisSÄ^ss* 
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der Sonnengott : ein irdisches Kind desselben, unseren 
Hall« n Diese historische Begegnung vollzieht sich 
am fiühen Morgen des 31. August des Jahres 1906 
in nächster Nähe des Sclilos>es KonopiSt unweit 
Beneschau in Böhmen. Einige Bauern, die jetzt 
schon ihre Ruhestätten verbssen haben und ihre 
Nachbarn mit dem lauten Rufe »Ein Luftballon!« 
wecken, sind Ztugen dieses Ereignisses. 

Der himmlische Helios macht nun in gewohnter 
Weise seine Reise am hohen Fiimament ui.d hemmt 
allmählich, wohl nur aus Eifersucht, die weitere Fahrt 
seines irdischen Rivalen. Wir sehen uns nämlich 
bald nach Sonnenaufgang nördlich von Beneschau 
in einem Gebiete fast voIl>tänd'ger Windstille. Nun 
haben wir aber Zeit, den herrlichen Sommermorgen 
so recht bewundern zu körnen. Wolkenlos, im 
reinsten Blau, erglänzt über uns bis zu den weitesten 
Fernen des Horizonts der Himmel, um! im schönsten 
Somnurkleide prani;t t'estlich unter uns die giüne 
Erde. Unter leichten silbernem Nebelschleiern küvsen 
Helios' Strahlen die Wässer in den Tälern der F>de 
zum Morgengruß. Und unter den feurigen Kü-sen 
des Sonnen;:ottes erwacht allmählich liie ganze Natur. 
Der laute Pulsschlag des Alltaglebtns drunten aui" 
der Erde drirgt bald zu uns herauf. 

Um t^ Uhr morgens .»-tehen wir genau über 
eier Bahn südlich von Pecerad an der Sazawa. 
Lange Zeit verweilen wir da über dem Tale der 
Sazawa, bis uns endlich eine schwache östliche 
Luftstiömung längs dieses Flusses zur Moldau 
führt. So erreichen wir um 7 Uhr 10 Minuten in 
seht n UKX) w Höhe Petrow nächst der Sazawa- 
mündung in die Moleiau. Ein Me)ldauel.impt'er hat 
gerade Da wie verlassen unei tahrt stromabwärts 
nach Prag. Mein Freund ^gt mir, daß dies jener 
Danipter ist, eier Steihowiii oberhalb Dawle um 
7 Uhr früh verläßt. Im Norden winken uns jetzt 
schon die Turme Prags, die den grauen Morgen- 
dunstnebel der Großsiaeii überragen. Und scr.on 
hat CS iien Ansche:n. als se^liten wir uns in einer 
mit der Moldau gehenden sehr se-hwachen Luft- 
strömung Prag wirklich rahern. als i.ns jene frühere 
ö>tiiche Lufiströnui^v; witiler von der Moldau west- 
wärts eniferi i. Um 7 U' r 4,"^ Minuten s nd wir aueh 
schc>n über liem r.nktn Ufer dir Mo'd.m über 
Mokropelr an der Heraun. Weiter geht die 
Reise nach »iem Si h'.osse Kailste.n e^>l;:cii von 
Ke-aix. .\i:s e nem k.eirercn O'ie o.i:r-.i:i y.x.i 
fcir^T* ohcs V.' ockerge .ai:ie' »u uns hvia;::' r.nd >te ceit 
ui.ie:c Fe>lc;»t;irn.v:! g zw vW\.Tk\:sc':\li .As.d.u'r.1. 

Mr'.r.en'. '.:?' cn Kreun»:e Prv c:\izn,» lui die hvnrh- 
>on:ne:/A.'r.e Sornetg ut. ^ür w : Um m K.o:^c 
sc ; u ; .' '. 05 r : ^^ s ii ;? », ^ ': c:: s r d . n .v" h : > . > ^ r i : er s wo: : 1 
D .e n: ar g c ha f;e R u " c . ^ ;: i i e \v o '. n t ^ n \' e : ": a'.t n iss ^ n 
«.i':iend /.vi itufcen Na^'r.t :i au ;::" jir g;'n:Ai:en 
::c : *: e T- o:y. nu r. v. a V c t U o. > « ^ ? er. e ;o ;-. :r. i : : er. K .- : s . ■ 
gefa. :tcn ;ct.l. -v. e:v.c': Koko ..e^s Ror.es <:::c'i:d. 
ai . n. a : ■ i c h vU n* H a . . > o \\ u :;: :r e r \ ^ : :.\ '. i r. '. o ■. ':; :\ 
gegen :u ; '. e n* . c .*. > i .: i w *.* :; . '.'. r. *i : : . > o :' . / r. : c . '. 
'och v:.\s \ t'.^r: ::•* i r::':Vi" :•■ ^-irv >^ !o s tVo 
' V* V. o !'. .. .i 1 : i: r* . : i: .v r g i w o ;*.r. ! e '• . ^ . ^ ; . w .^ i;: . ji o • : c 
.. r. ;*. -.v" .; m : : :iu i\\\. irr : .i i e M .: . : . n K v: . i . » . a : v . : 
..Vv-; .Vi r £' : c< .'»üKirc: ..:::.*> :.■»::> ce"s;or: w.: i. 



( Zudem ist .^Helios« in seiner Fortbewegung fast 
' wieder zum Stillstande gekommen. Es ist halb neun 
I Uhr morgens. 

Nur ganz allmählich entfernen wir uns wieder 

von dem Schlosse Karlstein. Die Reise geht jetzt 

weiter in nordwestlicher Richtung. So erreichen 

, wir um 9 Uhr Lodenitz, sodann Chyfiawa, 

das zwischen mächtigen Wäldern im Norden von 

. Beraun liegt. F^in Punkt auf der Erde fesselt wenige 

Minuten später wieder unsere Aufmerksamkeit und 

erinnert uns daran, daß wir auch einige photo- 

I graphische Andenken an unsere heutige Reise 

durch die Luft mit nach Hause bringen wollen. Es 

ist das Schloß L a n n a, das am nördlichen Rande 

eines weit nach Süden verlaufenden großen Waldes, 

des zum Schlosse gehörigen Tiergartens, stolx zum 

Himmel ragt. Mein Gefährte denkt bei Betrachtung 

der Umgebung dieses Schlosses an vergangene Zeiten, 

( a!i schon längst entschwundene Jugendjahre, in denen 

'. er hier so oft geweilt. Damals hatte sich mein 

I Freund wohl nicht gedacht, nach Jahren vom Ballon 

aus diese Gegend wiederzusehen. Wir photographieren 

das Schloß um 10 Uhr lo M:nuten vormittags von 

' V2V0 tu Höhe aus. 

Um 10 Uhr ;i4 Miriuten schweben wir Ütitr 
Neustraschitz und :?! Mir.uten später über Korn- 
haus. Ein interessantes meteorologisches Phänomen 
zeigt sich uns jetzt. Die ganzen Dunstmassen, die 
, der schwache Südostwind von weither mit sich 
' führt, sarrmeln sich jetzt von Komhaus an vor dem 
Erzgebirge, an dessen hoher Südlehne in Böhmen 
sie sich staut n. Währet. d bisher die Luft unter nns 
sehr klar war. ersehe ii t von jetzt an die Erde unter 
uns in einen dichten Dunstnebel gehüllt. Aus dem- 
sciben ragen wie bergige Itseln einige Gipfel des 
böhnii.^chen Mittelgebirges, besonders der Donners- 
berg oder Mileschauer. empor. Unter diesem 
Dunstrebel aber zeigt sich jeizt stellcnwebe die 
bekannte re>the Erde des noreibohmischen Hopfen- 
gebietes. 

Der Wind nimmt nunmehr immer mehr eine 
nach Norden fuhrende >u *liche Richtung an. So 
ke^mmen wir. nachdem wir nördlich von Komhaus 
einen großen Wa'.d uberi^ogen haben, über eine 
kleinere Ortschafr. iÜl* am Grunde eines fa>t trichter- 
finmigcn Talkessels he^t. In diesem Kessel scheint 
hellte iUr Teufel zu hausen. Denn kaum kommen 
w:r über den Rand dcsse'.ben. als >Hel;osc ur- 
p oiri'ch n i: an widersteh!: eher Gewalt in die Tiefe 
d'.eres Taus i;czogen wird: ein Wirbelwind zieht 
dii\ Hallon :n ^rv:>er der Bewegurg mit sich hinab 
:n ^iie Tief:?. Ich ra.:^ b"k.t:schni:*ii Sand aas werfen; 
i i e : :i so r . o n li : o i: t li e r H.; 1 ■ . v k o: b die H: p fen Stangen 
•.:: :er v.i s 2u<,in:men:u brechen, unel schon wollen 
vt.e .i'.:s vi.r 0:<^:'.A!t cileiiien L-ute das Schleif- 
st'., erfa-s.:: l;i kre-.scnsior Bewegung steigt ecdlich 
iU.-.xS^ w.e\'.er h r..in rux Himmel und erreicht 
>x;:.:etur. c: c :io*.e v.^n Ä» '0 w über dieser 
(.^'tso. .:•: I:-, .•.:e^er Hv\:t erst ge'.:ngt es uns, jenem 
Ti ■.: 'V 1 s v . s < : 1 .• \i . : : r v.r . n K > • s t in : wi 'ic .^.en bereits 

N u : : .1 : :: * : : uns '.er K g e r . Ks gelingt 
\v..: ... :T V...*:.! vi ^ri^eo t>:t*ch;ift auf onsercn 
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Karten wiederzuerkeoDen, die jetzt unter uns an 
der Eger liegt. Es kann nur Laun sein; gleichwohl 
stimmt der Verlauf der Straßen und Bahnen rings 
um diesen O/t ebensowenig mit der Zeichnung 
der Karten überein, wie der Verlauf der Eger mit 
ihren vielen Windungen. Bald sehen wir eine 
weitere große Orscbaft im Norden an uns heran- 
kommen. Mein Reisegenosse versichert mir, daß 
es Brüx ist. Die Umgebung dieser Stadt hat 
nämlich ein so eigenartiges Aussehen, daß über 
dieselbe nicht der geringste Zweifel herrschen 
kann; es ist die große Kohlenstadt. Wir sehen 
hochauflodernde Flammen in mächtigen, rauchenden 
Erdgruben, wir bemerken rings um die Stadt in 
uDsähliger Menge kleinere, kreisrunde Ix)cher und 
Vertiefungen in der Erde, die hier kahl und tot 
erscheint. Wir sehen hier auf stiller Erde laut 
sprechende Zeichen der Vergangenheit und der 
Gegenwart dieser interessanten Stadt und ihrer 
Umgebung, und eine photographische Aufnahme soll 
diese Sprache der Natur verewigen. Wir überfliegen 
das rauchende Brüx in einer Höhe von 2400 m. 

Um '6 Uhr 15 Minuten nachmittags endlich 
erreichen wir die Höhen des Erzgebirges nördlich 
von Ober-Leu tensdorf, die Grenze Böhmens, die 
Grenze Österreichs, und schweben sodann über 
sächsischer Erde. Es besteht eine ganz gewaltige 
Höhendifferenz zwischen den südhch des Erz- 
gebirges liegenden Gegenden Böhmens und den nöid- 
lich desselben gelegenen Teilen Sachsens. Wie der 
Grund eines vorgeschichtlichen Meeres mit dem 
Erzgebirge als steilem, hohem Ufer erscheint vom 
Ballon aus Böhmen gegenüber Sachsen. 

Nach dem Überschreiten der Reichsgrenze 
erreichen wir bald als größte Höhe unserer heu- 
tigen Reise 2U80 m. Nur äußerst langsam zieht 
jetzt »Hehof« über die hohen Gtfikle Sachsens 
dahin, in nördlicher Richtung. Meinem Begleiter 
wird der eine Gluthitze erzeugende Sonnenbrand 
des wolkenlosen Hochsommernachmittages schon 
sehr unangenehm. Schon längst suchte er sich 
durch alle möglichen Vorrichtungen vor dem über- 
mäßigen Sonnenschein zu schützen. Nunmehr ver- 
sinkt er wieder ermattet in einen Halbschlummer. 
Ich beobachte indessen, daß die Dunstmassen 
Böhmens das Erzgebirge nicht zu übersteigen ver- 
mögen, daß die Felder in Sachsen nicht langgestreckt 
wie bei uns in Österreich, sondern durchwegs von fast 
quadratischer Form sind, daß die Häuser in Sachsen 
nicht nur zu Ortschaften vereint sind, sondern daß 
im Gegensatz zu Österreich auch überall inmitten 
der freien Felder und Äcker, über das ganze Land 
verstreut, sich viele Häuser vorfinden und noch 
manches andere. 

Mein Reisegefährte erwacht bald wieder und 
drängt zum Abstieg, zur Landung. Ich lege nun 
alles, was noch als Ballast vor der Landung ver- 
wendet werden kann, zusammen, um es, wenn 
nötig, rasch über Bord werfen zu können. Wir 
müssen noch einige kleinere Ortschaften und Wälder 
übtifliegen, ehe sich uns auf der Erde ein für eine 
angenehme Landung halbwegs günstiges Gebiet 
zeigt. Schließlich selun wir eine kleine Wiese vor 



uns, auf der wir landen wollen. Wir überfliegen 
nur noch einen kleinen Baumbestand vor dieser 
Wiese, und gleich darauf lassen wir uns ganz sachte 
auf diese Wiese herab. So landen wir nach einer 
höchst genußreichen, schönen Fahrt von 20 Stunden 
26 Minuten Dauer um 5 Uhr 3 Minuten nachmit- 
tags bei herrlichstem Wetter nächst Reinholdshein 
unweit Dippoldiswalde südlich von Dresden. 

Bahi gesellt sich nebst einer neugierigen Menge 
auch, auf einem Rade heraneüend, ein Gendarm 
zu uns, der so manches von uns wissen will. Wir 
geben ihm natürlich unverhohlen Auskunft; haben 
wir doch nichts zu verheimlichen. Und während 
vieler Fragen und Antworten wird »Heliose ver- 
packt und schließlich zur Bahn gefahren. Hier er- 
sucht uns nun unser uniformierter Begleiter in aller 
Höflichkeit um unsere Legitimationen. Auch diese 
zeigen wir ihm. Doch als er mir erklärt, er müsse 
mir die Camera wegnehmen und die Aufnahmen 
müßten in Dresden schon entwickelt werden, da 
beginne ich zu donnern. Spione sollen wir sein? 

Da naht sich uns auf dem Bahnhofe ein vor- 
nehmer Herr und stellt sich uns als Amtshauptmann 
des Ortes vor. H:rr Dr. Nfehnert, so sein Name, 
bittet uns, jenes Vorgehen des Gendarmen nur 
entschuldigen zu wollen, da es nicht in seiner 
Macht stünde, diese Amtshandlung nicht durchzu- 
führen. Er werde aber dafür sorgen, daß die ganze 
Angelegenheit so gut und so rasch als möglich 
erledigt werde. 

Wenige Minuten später sitzen wir in Gesell- 
schaft des äußerst liebenswürdigen Herrn Amts- 
hauptmannes in der Restauration gegenüber dem 
Bahnhofe in gemütlichem Geplauder über dies und 
das und jenes aus der Luftschiflahrt beisammen, 
und begeben uns erst gegen Mitternacht zur Ruhe. 

Am nächsten Morgen aber begleitet uns jener 
Gendarm in Zivil mit der Camera in der Hand 
in der Bahn nach Dresden. Hier müssen wir uns 
in der Speisehalle des großen neuen Zentralbahn- 
hofes gedulden, bis Herr Wolf, der Gendarm, seine 
Schuldigkeit bei der Behörde getan hat. Nicht lange 
jedoch läßt Herr Wolf auf sich warten. Bald kehrt 
er zurück und übergibt mir wieder die Camera. 
Man glaubte meinen Worten und ließ dieselbe un- 
versehrt. 

Nachmittags besahen wir uns Dresden bei 
schönstem Wetter und abends fuhren wir im Schnell- 
zuge wieder nach Wien. Dr. Anton Schiein. 



EINE STÜRMISCHE FAHRT. 

iJie von Dr. A. Schiein am 8. November bei heftigstem 
Winde allein unternommene meteorologische Hochfahrt 
endete, wie bei der herrschenden Wetterlage wohl nicht 
anders zu erwarten gewesen, mit einer höchst gefährlichen 
Landung im Sturme. Der Ballon ging dabei in Fetzen, 
Dr. Schiein aber blieb zum Glücke ganz unverletzt. 

Der Bericht Dr. Schieins über diese Fahrt lautet: 

»Ich war am Donnerstag früh "/^lO Uhr vom P^atz 
des Aero-Klubs im Prater mit dem neuen Ballon «1161108« 
aufgestiegen unil beabsichtigte, wlcd« ^v-cä WssiOc&i^^v nx^. 
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anternehmen. Das Wetter war sehr schön, die Luft war 
aber .«chon in den unteren Schichten stark bewegt. In den 
höheren Regionen heri sehte eine außerordentlich starke 
Luftströmung, die den Ballon mit einer rasenden Ge- 
schwindigkeit mit sich fortführte. Merk\i ürdigerweise zeigte 
der »Helios« wenig Neigung, sich in höhere Regionen 
emporzubegeben. Ich mußte gleich am Anfang Ballast aus- 
werfen und trotz aller Bemühungen gelang es mir nicht, 
den Ballon hoher als 4300 m zu bringen. 

Die Ursache, warum der »Helios« nicht hoher stieg, 
ist noch nicht aufgeklärt. Ich blieb ständig unterhalb der 
Wolken, die etwa 7000 m hoch standen und hatte eine 
prachtvolle Aussicht. Allerdings wechselte das Bild mit 
eioer geradezu unheimlichen Gesch\%indigkeit. Als ich 
schließlich sah, daß der »Helios« nicht zum weiteren 
Steigen zu bringen war, entschloß ich mich zur Landung. 

Bei der rasenden Geschwindigkeit, mit welcher der 
Ballon dahingetragen wurde, mußte ich mit einer gefähr- 
lichen Schleiffahrt rechnen und deshalb in der Wahl des 
Terrains für die Landung sehr vorsichtig sein. Endlich sah 
ich eine lange Strecke vor mir mit nur wenigen Gehöften, 
die sich außerhalb der Fahitrichtung befanden und mit 
denen ich daher keine Kollision zu befürchten hatte. Ich 
öffnete das Ventil und der »Helios« sank rasch. Auf dem 
Boden aber begann dann bei dem herrschenden Orkan eine 
rasende Schleiffahrt auf Leben und Tod. Wie lange sie ge- 
dauert hat und wie groß die Strecke war, die ich auf diese 
Weise auf dem Boden zurücklegte, weiß ich nicht. Vornweg 
sauste der Ballon, die Gondel mit mir hinter sich her- 
schleppend. Bei der rasenden Geschwindigkeit konnte der 
Anker nicht Boden fassen, er riß nur kolossale Krdmassen 
heraus, die hoch in die Luft geschleudert wurden. Auch 
die Gondel wurde oft tief in die Erde eingegraben und mehr 
als einmal wurde ich mit Erdreich überschüttet. Mit welcher 
Wucht der Ballon dahinsauste, zeigt auch der Umstand, 
daß das enorm starke Schleppseil, wie ich später kon- 
statierte, in der Mitte glatt durchgerissen wurde; bei 
welcher Gelegenheit, weiß ich nicht. 

Es waren wohl Leute in der Nähe, doch liefen sie 
vor dem dahersausenden Ballon schleunigst davon ; es war 
auch das einzige, was sie tun konnten, denn helfen hätte 
keiner können. Die Situation war mehr als kritisch, ich 
fühlte bereits meine Kräfte erlahmen — noch sehr kurze 
Zeit und es hätte zu einer Katastrophe kommen müssen 
— da kam das Ende. Der »Helios« raste auf eine Allee 
zu. Im nächsten Moment prallte er an einen großen Baum 
an, entwurzelte diesen vollständig und schleppte ihn, ins 
Netzwerk des Ballons verstrickt, mit sich weiter. Auf der 
anderen Seite der Allee sausten wir aber mit dem Raum 
an einen zweiten großen Baum, und dieser hielt stand. 
»Helios« war gefesselt. Er hatte bei der tollen Fahrt ver- 
schiedene Löcher erhallen, jet/-t blies der Orkan mit voller 
Wucht in diese hinein und im nächsten Moment hatte 
der Ballon einen Riß von oben bis unten. Noch einmal 
flatterten die Fetzen im Winde hoch auf, dann sank die 
Hülle in sich zusammen — ich w:ir gerettet. 

Rasch kamen Leute herbei; der Ballon wurde ver- 
packt und zur Bahn gebracht und ich trat die Heimreise 
nach Wien an. Bei der ganzen tollen Fahrt bin ich ohne 
Verletzungen davongekommen.« 



EINE BALLONFAHRT ÜBER DIE ALPEN. 

(Aus der »Frankfurter Zeitung«.) 

Mailand, 13. November. 
Die beiden Luftschiffer Usuell i undCrespi, denen 
vorigen Sonntag die Ballonfahrt über die Aipm geglückt 
ist, sind zwei junge Dilettanten in der AüronJiuiik und 
von Beruf Kaufleute. Herr U.suelli halte bereits im 
vorigen Juni viel von sich reden gemacht, als er mit zwei 
Genossen, dem Kapitän Na zzari und Herrn M i nole t ti, 
bei Ancona in.-» Meer fiel und sirh allein mit unsäglicher 
Mühe rettete. Dieses Abenteuer hatte ihm die I-ust nn ' 
dem gefährlichen Sport nicht geraubt. Sonntag morgen«; 
um 10 Uhr 50 Minuten stieg er mit seinem Freunde | 
Orspi im Ballon »»Mil:inoj :\ul dim ;t«Ton:iuti.«;( hin Fell I 



in der Ausstellung auf. Der Ballon faßt 2000 m> Gas, 
aber man hatte ihn nur mit 1200 m* gefüllt, die genügend 
waren, um ihn in den hohen Luftschichten aufgebiaht zu 
erhalten, da die Lnfk dort nicht mehr auf die Hülle drückt 
und das Gas sich ausdehnen kann. Der Korb war sehr 
leicht, da die beiden Luftschiffer ursprünglich im Sinne 
hatten, einen Höhenrekord aufzustellen. Sie fahrten 
200 kg Ballast mit sich und außer den gewöhnlichen 
Apparaten zur Beobachtung und zum Photographieren 
einen Behälter mit 1200 / komprimierten Sauerstoffs. Sie 
trugen Hochgebirgsausrüstung mit Nagelschuhen. 

Der Ballon stieg schnell, Mailand mit den ausge- 
dehnten Ausstellungsgebäuden sank unter den Blicken der 
beiden Luftschiffer. Nach einigen Minuten führte tie ein 
Wind aus der Richtung OSO. weit von der Stadt fort. 
Die Luft war ganz klar und das Gesichtsfeld sehr weit. 
In 49(K) m Höhe erreichte der Ballon sein Gleichgewicht, 
d. h. er hörte auf zu steigen, seine Hülle war fast ganz 
aufgebläht. Man warf Ballast ans und stieg hoher. Die 
Kälte wurde schneidend; die Luftschtlfer zogen Pelzwerk 
und schwere Handschuhe an und bedeckten ihr Gesicht 
mit einer Wollmaske. Sie überschritten den T es sin bei 
Tornavento in einer Höhe von 50'X) m. Vor ihnen 
tat sich das großartige Panorama der weißen Alpen- 
kette auf: ganz in der Nähe der Monte Rosa, mehr 
nach Westen der massive Gran Paradiso, zwischen 
beiden lugte der Mont Blaue hervor. Im Westen wurde 
ihr Blick von den Seealpen, im Osten von den karnischen 
und jnlischen begrenzt, im Süden von den Apenninen. 
In dem bläulich-blassen Po -Tale unter ihnen sahen sie 
die Städte als weiße Punkte leuchten. In der Ferne ging 
das Panorama in Nebeldunst über. 

In einer Höhe von über 5000 m fühlten Crespi und 
Usuelli das Bedürfnis, ihren Sauerstoffvorrat anzubrechen. 
Das Herz klopfte ihnen heftig und der Puls machte bis 
130 Schläge in der Minute. Aber keine andere störende 
Erscheinung bemerkten sie an sich, sie enipfanden weder 
Ohrensausen noch Angstgefühl. Natürlich durften sie die 
nötigen Bewegungen nur langsam machen und sie fühlten, 
daß jede Anstrengung sie aus dem Gleichgewicht gebracht 
hätte. Unterdessen näherten sie sich den Pennini- 
sehen Alpen und flogen über das Aosta-Tal hio. 
In der Tiefe sahen sie die piemontesischen und lombardi- 
schen Seen wie auf einer Karte ausgebreitet, den Lago 
d'Orta, den Lago Maggiore und die Seen von 
Lugano uud von Como, wie blaue Flecken in grauem 
Felde. Auf der anderen Seite sahen sie die charakteristi- 
schen Gestalten der Bergriesen. In einer Höhe von 6000 m 
fuhren sie bei 24 Grad Kälte über die Monte Rosa- 
Gruppe hin. 

Abermals warfen die Luftschiffer Ballast aus, da ein 
Teil des Gases in so hohen Schichten durch die HuUe 
entwich und der Ballon zu sinken anfing. Der Sand in 
den Ballast!>äcken war etwas feucht gewesen und bei 
großer Kälte zu starren Klumpen gefroren. In einer Hohe 
von (>800 m näherte sich der Ballon der Mont Blanc- 
Gruppe. Der Unterschied zwischen den Höhen im Gre- 
birge verschwand, die Gipfel schienen sich zu senken 
Die Gegend nahm das Aussehen einer riesigen Relief- 
karte an, wo Berg und Tal sich hauptsächlich durch 
Licht- und Schattenwirkung unterscheiden. Um die beiden 
Männer herum dehnte sich ein weites Eismeer aus, das 
von langen weichen Schatten wie von unbeweglichen 
Wellen durchzogen war. Der Neuschnee hatte die Gletscher 
und die Gipfel bedeckt und die Klüfte mit einer weißen 
weichen Masse angefüllt. Am Fuße der hellen Abhänge 
dehnten sich die dunklen Täler aus. 

Ein leichter Umschlag des Windes gab dem Ballon 
mehr westliche Richtung. Die beiden Luftschiflfer 
fürchteten schon. d;il3 sie nach Süden geführt wurden and 
ihre Hoffnung, tlie Alpen zu überschreiten, kurz vor ihrer 
Erfüllung vereitelt würde. In diesem Falle wären sie auf 
den Alpen selbst gelandet, die Hochgebirgsausrüstung 
halten sie j.i bei sich Aber glücklicherweise führte sie 
der Wind über die südlichen Gipfel des Mont Blanc 
hinwc-j,». Ks war 1 Thr 20 Minuten nachmittags. Djs 
Thermometer war auf — '.i\ (irad gesunken. Das Barometer 
j^a!» I ii.r M.li.- v.in »'»SH) w an. |Vr BaKun flog mit 
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grofier Geschwindigkeit. Der Blick beherrschte die Berge 
von Hochsavoyen. Dann wnrden die Berge niedriger 
und das Tal der Isire erschien im Westen voll von 
glänzendem Licht. Der Ballon wurde nach Albertville 
zu getrieben. Man sah den langgestreckten schmalen 
Lac de Bourget und neben ihm einen weiBen Fleck, 
Aix-les-Bains. Usoelli und Crespi beschlossen zu 
landen, da ihr Gas nur noch für wenige Stunden reichte. 
Das Ventil wurde geöffnet and der Ballon fiel mit großer 
Geschwindigkeit. Als sie noch 100 m vom Boden entfernt 
waren, warfen sie zwei Säcke Ballast aus und da^ trug 
wesentlich dazu bei, den StoB bei der Landung zu mildern. 
Diese erfolgte auf einer Wiese bei Aix-les-Bains, 200 m 
von den ersten Häusern des Orts entfernt. Eine große 
Menge war herbeigeeilt und half den Luftschiffern bei 
der Bergung. Die Strecke von Mailand dorthin, die in 
der Luftlinie 256 km beträgt, hatte der Ballon in 4 Stunden 
und 5 Minuten zurückgelegt. 



EDUARD SPELTERINI IN WIEN. 

Eduard Spelterini, der kühne schweizerische 
Kapitän des Luftmeeres, hat sich, wie wir bereits kurz 
mitteilten, im Oktober eine Woche lang in Wien auf- 
gehalten, um da im Uraniatheater seine berühmten Ballon - 
Photographien vorzuführen. Die Wiener hatten rasch 
herausgefunden, daB es da etwas Interessantes zu sehen 
gab, was man nicht alle Tage haben konnte, und so 
waren denn die Spelterini- Vorträge alltmal glänzend be- 
sucht. Sie fanden an fünf Tagen, 16.-20. Oktober, statt. 

Der Conferencier war bei den Vorführungen nicht 
Spelterini selbst, der sich blofi am Anfang mit einigen 
Worten vorstellte, sondern Dr. Leo Wehrli, ein an- 
genehmer Redner, der alles in instruktiver, für das Laien- 
publikum leichtfaßlicher Weise darzustellen wußte. Wehrli 
schickte in seinem Vortrag den Demonstrationen einige 
Worte über die Luftschiffahrt im allgemeinen und über 
ihre wissenschaftliche Bedeutung voraus; er ging dann 
auf Spelterinis Arbeiten im besonderen über und leitete 
so die Darstellung der Spelterinischen Expedition ein, 
deren Schilderung die Hörer mit Spannung erwarteten. 

Kartographische Einzeichnungen, Diagramme etc. 
orientierten über den allgemeinen Gang der Spelterinischen 
Alpenfahrten Und dann fol«:en die eigentlichen Vor- 
führungen; es beginnt das Miterleben der herrlichen 
Momente aus den Luftreisen Spelterinis. Es ist wirklich 
wie ein Miterleben, wenn man sich andächtig in die 
plastischen, strahlenden Bilder, die da auf der Leinen- 
fläche vorbeiziehen, versenkt. Der Wandschirm wird zum 
Panorama, der enge Saal zum unermeßlichen Ätherraum, 
darinnen sich von fern in majestätischer Ruhe die schneeigen 
Gipfel der Alpenriesen ^lüßen. 

Angesichts der unoachahmlich schönen Bilder muß 
man dem Urteil eines Züricher Berichterstatters recht 
geben, der über Spelterini ganz begeistert schrieb: 

»Kapitän Spelterini ist ein Tausendkerl; was er 
außer seinen heilen Knochen aus den Fahrten in die Lüfte 
mit heruntergebracht hat, trägt er jetzt in zwei Kästchen 
mit sich herum, bereit, im gegebenen Momente wie Aladin 
mit der Wunderlampe Schätze zu zeigen, Schlösser her- 
vorzuzaubern und Bilder auf die Leinwand zu werfen, 
die dem trunkenen Auge unauslöschbar bleiben werden. 
Man muß schon sehr abgebrüht und widerstandsfähig sein, 
um nicht eitel Freude zu empfinden, wenn man seine 
Herrlichkeiten schaut. Und ob die Photographie heutzu- 
tage auf einer noch so hoben Stufe steht, ob uns Kine- 
matograph und Farbenphotographie jetzt Aufnahmen 
zeigen, die man vordem einfach nicht für möglich hielt, 
sie bleiben doch .schließlich nur die Reproduktion von 
Eindrücken, Situationen, Bildern, die unserm Auge geläufig 
sind, die in seinem Bereiche liegen. Aber senkrecht von 
oben nach unten, unbegrenzt weit nach allen Seiten, das 
Auge frei und unbeirrt von äußerlichen, alltäglichen Kin- 
drücken, das Ohr unbelä;«tigt von dem Gesause und Ge- 
brause des Lebens, dermaßen aus der Vogelper^^pektive 
etwas sehen, zeugt ein neues Sehen, ein ncuerschaules 



Bild . . . Nicht eine Aufnahme befindet sich in der reich- 
haltigen Serie Spelterinis, die man unter den vielen ent- 
behren möchte. Mit Ansichten Zürichs beginnen die Vor- 
führungen; aus der Höhe von 1000 m etwa sind die 
größeren Gebäude noch deutlich erkennbar; Silberbäudern 
gleich durchziehen die Straßen das Häusergevierte. Der 
architektonische Unterschied zwi<ichen der alten und neuen 
Stadt tritt in den Bildern deutlich ins Auge, naturgemäß 
verflacht sich durch die perspektivische Verkürzung das 
hügelige Terrain stark darin. Interessant sind die Bilder 
des Bahnhofskomplexes, Kinderspielzeug gleichen die ein- 
und ausfahrenden Züge; einer schwarzen Schlange ähnlich 
windet sich der neue Viadukt gegen den Oerlikoner Tunnel, 
nach Norden schließt ein deutlich sichtbarer Zipfel des 
Katzensees das Vogelschaupanorama ab. Das Gaswerk 
Schlieren, die neue Kreuzkirche, das Lindenhofquartier 
ziehen vorüber, prächtige Aufnahmen von Luzern, Thun, 
St Gallen und Genf gliedern sich an, ihnen folgt die 
große Serie von Spelterinis Alpenfahrten mit der »Vega« 
und der »Stella« von Zermatt, von Rigifirst und vom Eiger- 
gletscher aus. Vermag schon der Laie, der die gezeigten 
Alpenpartien nur von unten oder gar nicht kennt, seine 
Begeisterung kaum mehr zu meistern, wie muß erst dem 
Astronomen, dem Geologen, vor allem aber dem Alpi- 
nisten zu Mute sein, sieht er da vor sich seine geliebten 
Berge in neuen Formationen, Gruppierungen und Beleuch- 
tungen, alte Bekannte in neuem Gewand!« 

In der Tat, diese Alpenaufnahmen gehören zu den 
grandiosesten Schöpfungen, welche die Anwendung der 
Photographie hervorgebracht hat. Wolkenpanoramen wech- 
seln ab mit Gratpartien und Gletscherfeldern. Mönch, 
Eiger und Jungfrau, die Mischabelhörner und 
die Domspitze, Matterhorn und Monterosa, 
Blümlisalp und Aletschhorn, die alpinen Majestäten, 
alle passieren, und trunken schaut das Auge immer noch 
Neues und wieder Neues. Da trotzen die schroffen Fels- 
wände und seltsamen Klippen, gähnen die schwindelnden 
Abgründe, glänzen die Firnen und Gletscher und ragen 
die stolzen, eisgekrönten Gipfel aus dem Nebelmeer. Und 
das alles greifbar nahe, in scharfen, klaren Umrissen, in 
allen Einzelheiten, mit überwältigendem Ausdruck. Wer 
hat den Eiger- oder den Guggigletscher in ihren charak- 
teristischen Formen je besser gesehen, wer eine schönere 
Spitze, als die aus einem Wolkenbüschel leuchtende Dom- 
spitze } 

Vier Bildergruppen, zusammen 84 Diapositive, sind 
den Schweizer Luftfahrten gewidmet. Kaum minder inter- 
essant ist die 21 Nummern umfassende ägyptische 
Serie. Spelterini hat zwei Auffahrten von Kairo aus ge- 
macht — je eine in verschiedenen Jahren — er hat aber 
leider bloß auf der zweiten Reise photographiert. Was er 
da in der Camera festgehalten hat, bildet einen ganz eigen- 
tümlichen Kontrast zu den Alpenbildern. Die Reise geht 
zuerst über die weit ausgedehnte Stadt Kairo, deren Größe 
dadurch leicht erklärlich wird, daß sie fast ausschließlich 
aus einstöckigen Häusern besteht. Dann geht es über den 
Nil, über die riesige Toten Stadt, die Khalifen- 
gräber. Bald leuchtet auch die Sphinx herüber. Zum 
Greifen deutlich erblickt man auf öder Fläche die stumm- 
großartigen Pyramiden des Cheops, Chefren und Men- 
kara. Und noch ein gutes Stück weiter geht dann der 
Flug, bis in die Wüste hinein, deren Terrainbeschaffen- 
heit der Vortragende Dr. Wehrli an der Hand der Bilder 
vortrefflich zu interpretieren versteht. Das Auge des Fach- 
mannes bringt auch das scheinbar Tote zum Sprechen: 
aus den welligen Gestaltungen des Bodens, die in den 
Bildern so getreu wiedergegeben sind, weiß der Geologe 
eine ganze Geschichte herauszulesen. 

Daß eine unerhörte Mühe und Geduld notwendig 
war, um eine solch einzigartige Sammlung von Photo- 
grammen zusammenzubringen, wie sie Spelterini aufzu- 
weisen hat, das braucht man einem Aeronauten kaum zu 
sagen. Daß auch viel Mut dazu gehört, Ballonfahrten im 
Gletscherterrain auszuführen, läßt ein Blick auf ein paar 
Jungfrau- und Eiger- Bilder gleichfalls unschwer erkennen. 
Jeder halbwegs erfahrene Luftschiffer weiß genau, welch 
eine Wirkung .schon ein Wald mittlerer Größe oder ein 
kleiner \Vasscrl:\uf hervorbringt, :iuch wenn man in be- 
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trächtlicher Hohe darüber schwebt. Man verzehnfache, ja 
verhnodertfache die Stoningswirkungen, wenn man sich 
den Effekt der nahen großen Gletscher vorstellen will. 

Der nahen Gletscher, denn wenn der Photograph 
S]>elterini auf seine Rechnung kommen will, darf der Luft- 
schiffer Spelterini der Gefahr, die in Gletschern, Fels- 
zacken und eisigen Abgründen besteht, nicht feig aus- 
weichen. 

Erzeugen schon mäßig hohe Bergketten Unregelmafiig- 
keiten in der Luftbewegung, so kann man sich denken, 
mit was für heimtückischen Überraschungen der Alpen- 
fahrer zu rechnen hat, der durch die höchsten Gipfel in 
4000 m Hohe durchlaviert. Durch die oft momentane 
Wolkenbildung, die alle Landschaft verschleiert und die 
Orientierung verhindert, werden die Schwierigkeiten, die 
sich ihm entgegenstellen, noch vermehrt. 

Die Vorträge fanden in Wien, wie überall, einen 
sehr lebhaften Beifall. 



DIE »VILLE DE PARIS c 

Paris. 26. Oktober IJHHi 

»La Ville de Paris« — so heißt bekanntlich jenes 
Ballonluft schiff, dem einmal ein Spaßvogel den bezeich- 
nenden Namen »Reste-ä-Terre« beigelegt hat ; einen Namen, 
der an der «Ville de Paris« mit unwideistehlicher Festig- 
keit haften geblieben ist, weil sie nichts, über auch nicht 
das Mindeste dazu getan hat, um sich durch Tatsachen 
dem spottischen Voiwurf zu entziehen, sondern im Gegen- 
teil gerade den Spöttern immer mehr Nahrung geliefert 
hat, um die Meinung von der Unwandclbarkeit der in dem 
Titel »Reste-i-Terre« ausgesprochenen, für einen Ballon 
nicht sehr passenden Eigenschaft zu bekräftigen. 

Das Ballonluftschift > Ville de Paris« gehört dem 
wohlbekannten Stifter diverser aeronautischer Preise: 
M. Henry Deutsch in Paris und ist von dem Konstruk- 
teur Victor Tat in in Gemeinschaft mit dem Ballonbauer 
Edouard Surcouf hergestellt worden. Es hat schon 
mancherlei Wandlungen durchgemacht und man k;ion es 
— wegen seiner immer wieder ausgewechselten Teile — 
dem Argonauten schiffe vergleichen, das in seinem Tempel, 
wo es, wie man erzählt, als historisches Stück zu besich- 
tigen war, ein ähnlich beschauliches Dasein führte, wie 
es bisher die »Ville de Paris« getan. Und in diesem be- 
schaulichen Dasein soll nun das arme Fahrzeug — näm- 
lich der »Dirigeable« und nicht die Argo, denn ««ie kann 
sich bloß im Grab umdrehen — gestört werden, indem 
es veranlaßt werden soll, plötzlich in die Luft zu fliegen. 
Ob sich der »Reste-i-Tcrre« das wohl gefallen lassen wird? 

Ohne Zweifel wird gearbeitet in Sarlrouville und, 
wie es scheint, mit ernsten Absichten. 

Am 8. Oktober hat man die Füllung des Luftschiffes 
begonnen; in etwas mehr als einer Woche war diese 
Prozedur beendet, um den mühsamen Adjustierungsarbeiten 
Platz zu machen. 

Zur Erzeugung des Wasserstoffes hatte man eine 
Anlage nach den vom Colonel Renard im Jahre 187.^) 
aufgestellten Prinzipien errichtet. Hei der Konstruktion 
dieser Anlage hat Ingenieur Kapfdrer mitgearbeitet. 
Bei dem Betriebe der Maschinerie ist der Elektrizität eine 
vielfache Rolle zugewiesen. Eine DionBouton- Maschine 
liefert die Kraft. 

Die Dimensionen der neuen Auflage drs Ballons 
sind: Gesamtlänge 62;«, größter Durchmesser 10 5 ;«, Vo- 
lumen annähernd 32(K) m''\ 

Die Hülle besteht aus doppellem. gummiertem Stoff, 
welche innen einen Schutzbelag aufweist, der sie vor dem 
zersetzenden Einfluß des Wasserst ofles bewahren soll. Am 
rückwärtigen Ende ist der Tragballon, mit einer »cmpen- 
nage« -Vorrichtung nach Renard-Hervc schem System 
versehen. Durch die nempennage-. welche einer Pfeil- 
befiederung ähnlich wirkt, wird dt-r Ballon bekanntlich in 
seiner Flugbahn stabil erhallen. Suicouf hat das Be- 
fiederungssystem, welches bisher in der fächeriörmigen 
»empannage« des I.ebaudy Ballons «einen vorzüglichsten 
Ausdruck gefunden hat, in r'nwr neuen Weise in die 



Praxis übergeführt; er verwendet nämlich als Befiederung 
I acht um das zyl nderförmig verlängerte Hinterteil des Bal- 
I Ions groppiertt, langgestreckte, gleichfalls xylinderformige, 
vorne zugespitzte, kleine Ballons, welche ebenso wie der 
große Ballon mit Wasserstoff gefällt sind. Der Durch- 
messer des aho umkränzten hinteren Ballonteiles beträgt 
{samt dem Befiederuugskranz geroessen) nicht ganz so viel 
wie der oben angeführte größte Durchmesser. Es bleibt 
noch zu erwähnen, daß die acht Wasserstoff t üben nicht 
gleichmäßig um den Zylinder fortsatz des Tragballons ver- 
teilt sind, sondern so, daß sie, von hinten gesehen, kreuz- 
artig angeoriinet erscheinen 

Der einzige Teil, den man vom alten Luftschiffe 
beibehalten hat, ist eigentlich der armierte Gondelträger; 
er allein ist aus der Vergangenheit der »Ville de Paris« 
durch den Wandel der Zeiten in die Gegenwart herüber 
gerettet worden. 

Am vorderen Ende des 32 m langen Gondelträgers 
befindet sich die neue, große Schraube; sie ist zweifluglig 
und weist einen stattlichen Durchmesser auf: mehr als 6 m. 
Die Schraubenflügel sind elastisch, nicht versteift und 
richten ihren Neigungswinkel nach dem Widerstände ein, 
den ihre Flächen erfahren. 

In der vorderen Hälfte des armierten Tracers ist 
femer der Motor einmontiert, ein vierzylindriger »Argus«- 
Motor, der 7() H. P. liefert und 900 Touren in der Minute 
macht. Die Übersetzung reduziert die.'e Tourenzahl für 
die Schraube auf ein Fünftel, d. i. also auf 1^ pro 
Minute. Welch ein Unterschied im Vergleich mit den 
kleineren »Lebaudy« - Schrauben, die über lOüO Um- 
drehungen in der Minute machen! 

Der Motor der »Ville de Paris« bedient auch einen 

I Ventilator (System Surcouf-Kapf^rer), welcher bei voller 

' Tourenzahl des Motors (1550 Touren) 8500 m' Lnft mit 

einem Druck von HO mm Wasser liefert. Der Ventilator 

wiegt bloß 27 i^. 

Man hatte, als um die Mitte des Monats Oktober 
die Fällung so ziemlich beendet war, geglaubt, nun würden 
auch bald die Fahrten beginnen; d. h. die Aeronauten 
des »Ville de Paris« taten so, als ob die Ausflüge bevor- 
stünden : in Wirklichkeit verging im Oktober ein Tag 
nach dem andern, ohne daß der Ballon auch nur im ge- 
ringsten Luft geschnappt hätte. Und doch sprengte man 
wiederholt die Nachricht aus: »Übermorgen erster Auf- 
stieg!« »Morgen erste Probe im Freien!« 

Endlich, erst in den le zten Tagen des Monats, wurde 
der Ballon aus seiner Halle gezogen, und man ließ 
draußen vor deren Toren die Propulsionsschraube ein 
wenig funktionieien. Einen Flug hat man jedoch bis jetzt 
noch nicht gewagt. 

Paris, im November 190t>. 

Als am 27 Oktober die erste Auffahrt des Dentsch- 
Tatinschen Luftschiffes mit einiger Gewißheit erwartet 
wurde, pilgerten eine nicht unbeträchtliche Anzahl 
Enthusiasten nach .Sartrouville. um das erhebende Schau- 
spiel mitanzusehen. Alle, die sich auf den ersten Fing 
schon gefreut hatten, wurden enttäuscht, und wenn es 
vielleicht Leate gab, die ihre vorzeitige Reise nach Sar- 
trouville nicht bereuten, konnten das höchstens einige be- 
geisterte Fanatiker sein. 

Zuerst schien es so, als wollte man wirklich den 
ersten Schritt in die Luft wagen. Der langgestreckte 
Körper des Ballons wälzte sich wie ein Lindwurm aus 
der Halle und man dachte sich, nun werde das Ungetüm 
auch seinen gewaltigen Flug nehmen. Wenn die Vor- 
bereitungen auch geraume Zeit in Anspruch nahmen, so 
hatte man in Gedanken doch schon die Entschuldigung 
bereit : Gut Ding braucht Weile. 

Aber siehe da, eine leichte Brise erhob sich, und 
nichts wai's mit dem Versuch. Man getraute sich bloß eine 
Motor- und .Schraubenprobe vorzunehmen. Daß ein Motor, 
wenn er grnügend stark ist, eine Schraube in Umdrehungen 
vei setzen kano, weiß man eigentlich ohnehin. Daß ein 
Motor beim Fuuklionieren gewisse unerwünschte Unregel- 
mäßigkeiten .-eigen kann — eine Möglichkeit, welche am 
27. Oktober durch die Wirklichkeit bestätigt wnrde — 
weiß man auch. Was Neues hat man somit an dem frag- 
liclun S;imsia«^ nicht gesehen. 
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Nicht yiel anders trogen sich die Dinge am 29. nnd 
am 90. Oktober zu, und es verlohnt sich kaum, mehreres 
darnber zu reden. Daß man bei einer dieser Gelegenheiten 
einen etwas weiteren Handtransport im Freien vornahm 
als die anderen Male, ist wohl auch nicht interessant 
genug, um sich etwa dabei linger aufzuhalten. 

In den ersten Tagen des November wiederholten sich 
die Anslüftungen — anders kann man es wohl kaum be- 
zeichnen — des Luftschiffes. Man mußte nolens volens 
skeptisch werden gegen die Verheißungen des nahen Fluges. 
Von wem kann denn auch verlangt werden, daß er immer 
wieder nach Sartrouville hinausfahren solle, um — nichts 
zu sehen? Aber wie es mit dem Wolf und dem fopp- 
lustigen Schäfer in der Fabel schon geht : auf einmal war 
der Wolf wirklich da, und die überraschten Skeptiker, 
die, um nicht aufzusitzen, schön daheim geblieben waren, 
mußten es wie einen Vorwurf in der Zeitung lesen: 

»Gestern, am II. November, fand der erste Aufstieg 
des Luftschiffes »I-a Ville de Paris« von M. Henry 
Deutsch (de La Meurthe) statt. Ein Angehöriger des 
bei dem Ballon beschäftigten Mecbanikerstabes informierte 
unseren Korrespondenten wie folgt: 

»»Um Vjll Uhr vormittags fuhr der Ballon auf, mit 
den Herren Surcouf, Kapferer, Pailhon und Cor- 
mon in der Gondel. 

»Die ersten Evolutionen der »Villc de Paris« voll- 
zogen sich über dem ebenen Gelände von Sartrouville 
und erweckten den Eindruck, daß das Luftschiff Stabilität 
und Sicherheit in sich vereinige. 

»Unglücklicherweise fror in dem Moment, als man die 
volle Fahrgeschwindigkeit entwickeln wollte, der Karburator 
des Motors ein. Die Kongelation war die Folge einer 
Wasserspülnngseinrichtung, die man zur Verminderung der 
Feuersgefahr angebracht halte. Die Kühlung war etwas zu 
wirksam geworden, wirksamer, als dem Aeronauten lieb 
sein konnte. 

»Der Lenker der » Ville de Paris« hatte die Richtung 
auf die Gründe des M. Henry Deutsch in Ecqueville 
eingeschlagen; als der Motor versagte, war der Ballon 
gerade über Saint-Germain. Die Luftschiffer ent- 
schlossen sich, auf die Felder von Chambourcy herunter- 
zugehen. 

»Die Landung ging ohne Unfall vor sich. Das Luft- 
schiff wird von Chambourcy nach dem Ballonhaus in Sar- 
trouville zurückgeschafft werden, wo man den Karburator 
in Stand setzen wird. Es ist bloß eine unbedeutende 
Reparatur. 

»Der Wind blies gestern während des Versuches in 
ziemlich lebhafter Stärke Das hinderte den Ballon nicht 
in seinen Manövern — bis zu dem Augenblick natürlich, 
wo der Karburator einfror. 

»M.Deutsch war selbst anwesend und verfolgte alle 
Bewegungen seines Luftschiffes mit gespannter Aufmerk- 
samkeit.«« « 

Auf diese Nachricht hinauf hatte m:>n allen Grund 
für die folgenden Tage das interessante Schauspiel zu er- 
warten, daß das wieder nach Sartrouville gebrachte Luft- 
schiff nach der kleinen Reparatur wieder aufsteigen und 
nun, von Motorpannes unbeläsiigt, mit seinen diversen 
Vorzügen und Fähigkeiten in prächtigen Kreisen und 
Achtern in 200 w Höhe paradicien werde. 

Was war nun aber in Wirklichkeit geschehen? Bei 
der Landung auf der P^bene von Chambourcy war bei 
weitem nicht alles so glatt vor sich gegangen, wie man 
es anfangs darstellen tu sollen geglaubt hatte. Sei es aus 
Ungeschicklichkeit, sei es aun Leichtsinn oder Nachlässigkeit, 
oder sei die Ursache in der Schwäche der Konstruktion des 
armierten Trägers selbst gelegen : die Gondel des Luftfahr- 
zeuges hat bei der Landung sehr gelitten ; sie ist (wie 
man sagt, unter dem Zug ihrer eigenen Last) in zwei 
Stücke zerbrochen. Und das bei einer Landung, die 
notwendig sanft gewesen sein muß, weil man sich im ent- 
gegengesetzten Falle doch ganz bestimmt auf den »fürchter- 
lichen Anprall« und die »stürmische Schleifung« aus- 
geredet hätte. Muß einem da nicht die Kmptindung 
kommen, daß das »armierte Trägergerüst« und üi erhaupt 
diese ganze »Villc de Paris« das Werk einer hilflosen 
Bastelei ist? Man vergleiche es doch mit den F-cbaudy- 



Lufl schiffen — wenn man sich diese Namen überhaupt 
gleichzeitig auszusprechen getraut. Viel darf man ja von 
einem »lenkbaren Ballon« nicht verlangen; er ist ja ein 
sich selbst verneinendes Ding: aber so unfruchtbar 
wie dieser Deutsch -Ballon, der sich nun wieder in seiner 
Eigenschaft als »Grand Dirigeable Re«itc-ä-Terre« glänzend 
bewährt hat, muß ein Ballonluftschiff bei dem heutigen 
Stand der Technik denn doch nicht sein. —l— 



SAISONERÖFFNUNG DER »SOCiETf FRANQAISE 
DE NAVIGATION AERIENNE«. 

In ihrer Eröffnungssitzung, die nach den Ferien am 
25. Oktober d. J. unter dem Vorsitze des Herrn Lecornu, 
Professor der Mechanik am polytechnischen Institut, statt- 
fand, beschäftigte sich die »Societe Fran^*aise de Navi- 
gation A6rienne« ausschließlich mit dem sensationellen 
Erfolg, den Santos-Dumont mit seinem Aeroplan am 
22. Oktober erzielt hat und dessen wesentlichste Einzel- 
heiten durch die Zeitungen bekannt gemacht worden 
waren. 

Einige Jünger der Flugtechnik, die dieser Sitzung 
beiwohnten, hatten geglaubt, daß der Brasilianer die Er- 
hebung über den Boden nur durch eine Art Sprung des 
Apparates zuwege gebracht habe, durch die Ausnützung 
einer Bodensenkung. 

Wenn diese Meinung richtig wäre, würde dies natürlich 
bedeuten, daß an dem erfol{;reichen Flugversuche Santos- 
Dumonts den überwiegenden Anteil der Zufall hatte. Aber 
sie wurde entschieden bekämpft, und zwar von Herrn 
Armengaud junior, einem hervorragenden Ingenieur, 
der das Glück gehabt hatte, dem denkwürdigen Experi- 
ment beiwohnen zu können. 

Er bestätigte, daß sich die Flugmaschine allmählich 
von der Erde erhob, sobald die Schraube genügend rasch 
arbeitete, und daß sie sichtlich dem Einfluß des Vertikal- 
steuers gehorchte. Die Geschwindigkeit, mit der sie sich 
in der Luft fortbewegte, war gleichmäßig und ließ nicht 
liegen das Ende zu nach, wie es der Fall gewesen wäre, 
wenn es sich um einen bloßen Anfangsantrieb gehandelt 
hätte. 

Daß sich der Apparat nicht mehr als 4 bis 5 m 
erhob, lag einzig und allein an dem Willen seines Führers, 
der, wie er »ich witzig ausdrückte, sein Vogelhandwerk 
erst erlernen wollte. Ebenso ist es nur eine sehr lobens- 
werte Vorsicht, daß er die Luftreise abbrach, als ihm der 
Archdeacon-Preis schon sicher war. Was er zeigte, war 
aber nur der Anfang und man kann erwarten, daß er sich 
demnächst auch des Deutsch- Archd^acon-Preises be- 
mächtigen wird, dieser Ehrengabe im Betrage von 
fünfzigtausend Francs, die dem ersten menschlichen Vogel 
bestimmt ist, der eine Strecke von fiOf) m bezwingt und 
nach dem Abfahrtspunkte zurückkehrt. 

Armengaud schloß seine bemerkenswerten Aus- 
führungen, indem er darauf hinwies, daß die Versuche 
Santos-Dumonts die praktische Bestätigung der Hypothesen 
über den Flug sind, die der berühmte Akademiker 
Babinet vor ungefähr sechzig Jahren aufgestellt hat. 
Daß diese Bestätigung so lange auf sich warten lassen 
hat, beruht eben darauf, daß erst ein so außerordentlich 
leichter Motor kommen mußte wie der, den Santos 
Dumont besitzt — ein Motor, der die Forderung eines 
Nutzeffektes von einer Pferdekraft auf je 1500 .^ Ge- 
wicht erfüllt. 

Die Stabilität, die der Apparat im Verlaufe des 
Fluges zeigte, wird durch die Reibung der Luft an der 
betriichilichen horizontalen Oberfläche bewirkt. Ein Quadrat- 
meter hatte nicht mehr als drei bis vier Kilogramm zu 
tragen, und dieses Gewicht wird durch den Widerstand 
der Luft hei einer Geschwindigkeit von etwas mehr als 
10 m in der Sekunde leicht equilibriert. 

Da einige Mitglieder der i»Soci^t6 de Navigation 
Acriennc« ihr Bedauern darüber ausdrückten, d.iß der 
brasilianische Aeronaul nicht versucht hatte, vertikal auf- 
zusteigen, unter Anwendung seines Schraubensystems vom 
Gordon Bennett- Preis, bemerkte Inq;cmeiw R^^^-i.x^^^tx 
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frühere PräsideDt der Gesellschaft, dafi, um in dieser Hin- 
sicht ein Resultat zu erhalten, eine Kraft nötig wäre, die 
mit den bis jetzt verfügbaren Hilfsmitteln der Mechanik 
unvereinbar sei. 

Nach dieser wichtigen Diskussion beschloß die Ver- 
sammlung auf Vorschlag des Herrn W. de Fonvielle, 
an den erfolgreichen Experimentator ein offizielles Be- 
gluck wünschungsschreiben zu richten. Ferner wird be- 
absichtigt, an SantoS'Dumont eine Abordnung mit der 
Bitte zu entsenden, daß er die »Soci^tö de Navigation 
Aörieone« in seinem Aerodrom am Seine -Kai in Neuilly 
empfangen möge. — t — 



VOM BRIEFTAUBENSPORT. 

Die Brieftaube als gefiederter Bote hat eine um 
Jahrtausende zurückreichende ruhmvolle Geschichte. Am 
allerfrühesten wurde sie wahrscheinlich in China zur Nach- 
richtenbeförderung benützt; geschichtlich nachgewiesen ist. 
daß sie die Griechen seit Beginn des V. Jahrhunderts 
V. Chr. verwendeten, und zw^ir vornehmlich, um Freunden 
die Ergebnisse der Kampfspiele mitzuteilen. Die Römer 
kannten sie bereits zu Cäsars Zeit ; später, um .- 00 n. Chr., 
soll Kaiser Diocletian eine regelmäßige Taubenpost ein- 
gerichtet haben. In der Folge spielte die Brieftaube in 
den Kreuzzügen eine große Rolle, um später mehr in 
Vergessenheit zu geraten. Erst im XIX. Jahrhundert ge- 
langte sie wieder zu größerer Geltung; so ist z. B. be- 
kannt, daß Nathan Rothschild in London Brieftauben be- 
nutzte, um möglichst schnell über den Ausfall der Schlachten 
Napoleons unterrichtet zu sein, und auf diese Art durch 
Börsenspekulationen große Summen gewann. 

Die Fluggeschwindigkeit der Brieftaube beträgt bis 
zu 100 km in der Stunde, die Flughöhe bei ungünstigem 
Wetter 100—130 w, bei ruhigem Wetter 250—300 m 
über dem Erdboden Es sind Brieftaubenfiüge von Madrid 
nach Brüssel, anderseits von London über den Ärmel- 
kanal nach Brüssel bekannt: im allgemeinen nimmt man 
folgende Flugweiten an: einjährige Vögel bis zu 150 ^/w, 
zweijährige bis zu 300. alte 6'X)-800>J"w. 

An der Spitze der Länder, in denen Brieftauben- 
zucht betrieben wird, stand jahrelang Belgien, und es 
nimmt auch heute noch eine dominierende Stellung ein. 
In jüngster Zeit ist England hinzugetreten, wo die Zucht, 
dem Nationalcharakter entsprechend, mehr vom sportlichen 
Standpunkte aus gepflegt wird. Speziell die selbsttätige 
Mitwirkung seitens des Herrscherhauses hat dort viel zur 
raschen Verbreitung beigetragen. König Eduard von Eng- 
land ist nämlich einer der hervorragendsten Brieftauben- 
züchter seines I-andes und sein Sohn, der Prinz von Wales, 
teilt diese Liebhaberei seines Vaters. 

Das Interesse des Königs an der Briefuiubenzucht 
datiert um mehr als zwei Dezennien zurück. Im Jahre 
1885 ließ der König, damals noch Prinz von Wales, in 
Sandringham einen Bneftaubenschlag errichten, der mit 
ei Ligen ausgewählt prächtigen Exemplaren — ein Ge- 
schenk König Leopolds der Belgier — bevölkert wurde. 

Es kann kein schöneres Heim für eine Brieflaube 
geben als das im köuiplich englischen Brieftaubenschlag 
in Sandringham. Die Taul)en-» Appartements« sin«) von 
einem ersten Fachmanne auf diesem Gebiete geschaffen 
worden, und ihre Insassen finden allen Komfoit. den ein 
kleines Täubchen nur wünschen kann. (TCgenwärlig dürften 
in dem Schlag etwa fünfzig alte VÖgcl »:nd vierzig junge 
hausen, währet d der Prinz von Wales, trotzdem er erst 
einig. Jahre nach seinem Vater die Brieftaubenzucht auf- 
nahm, noch eine jjrößere Zahl ditser Tiere sein eigen 
nennen kann. 

nie Brieftaube i>t ein Vo^el von Familie; je mehr 
Ahnen ein Tier aufwt'isen kann, desto vornehmer ist es 
Der Stammbaum der Brieftauben kann durch eine große 
Zahl gefiederter Generationen vei folgt weiden, und das 
Züchterbuch registriert nebslbei noch getreulich die Erfolge 
der Tierchen in den Konkurrenzen. .Speziell die königliche 
Zucht ist reich :»n Triumphen. Die Herrscher familie nimmt 
aber auch den regsten Anteil au dem lioschick ihrer Ptlcg- 
Jfn^e. //^7J/*kl r«< einem derselben, in einem Wetlbeweil» 



einen Preis zu erringen, so wird das Ereignis sogleich 
dem Hofe gemeldet, und man sagt, daß der König darüber 
nicht geringere Freude empfinden soll als beim Triumph 
eines seiner Rennpferde. 

Im Brieftaabenwettfliegen spielt das Glück eine 
große Rolle, mehr noch als beim Pferderennen. Ein 
I Vogel kommt heute als glänzender Sieger am Ziele an, 
beim näch.sten Wettbewerbe aber bringt ihn irgend ein 
' Zwischenfall, wie etwa Veränderung der Windrichtung, 
Nebel oder ein Gewitter, um den Erfolg, ja noch mehr, 
das arme Tier findet nicht nach Hause zurück and geht 
womöglich elend zu gründe. 

Auf einen seiner Insassen konnte der königliche 
Taubenschlag besonders stolz sein; es war dies »Nr. 189«. 
Den Brieftauben wird nämlich, wenn sie ein paar Tage 
alt sind, ein metallenes Bändchen um das Bein ge- 
schlungen. Je größer der Vogel wird, desto fester schließt 
das Band, und endlich ist es überhaupt nicht mehr 
I herunterzubringen. An dieser Marke ist das Tier zu er- 
kennen und kann dadurch, wenn verirrt, seinem Eigen- 
, tümer eventuell erhalten bleiben. Nr. 189 errang viele 
\ Siege, den bedeutendsten im Grand National Race des 
I National Flying Club. Der Vogel legte dabei die 510 engl. 
I Meilen betragende Entfernung zwischen Lerwick und 
I Sandringham in 9 Stunden 33 Minuten zurück. Die könig- 
liche Familie hatte überhaupt Glück in diesem Rennen, 
' denn außer dem Sieger gehörte auch noch der Dritte dem 
Taubenschlage des Prinzen von Wales an und der Vierte 
war Eigentum des Herzogs von York. 
, Eben dieser letztgenannte Vogel, Nr. 5, ist dann 

I 14 Tage später in einem Wettfliegen gestartet, für das 
I er als erster Favorit galt. Der Aufflng fand in Thnrso 
. statt; Nr. 5 erhob sich in die Lüfte, beschrieb einige 
Kreise und flog dann mit raschen Schlägen in der 
Richtung nach dem heimatlichen .Schlage davon. Die Zu- 
schauer waren voll Bewunderung über diesen glänzenden 
I .Start und sprachen dem Tiere die erste Chance zu. 

In Sandringham, dem Ziele, warteten indes die Zeit- 
I nehmer mit der Stoppuhr in der Hand. Doch kein Vogel 
I zeigte sich am Horizont. Die Nacht sank herab und die 
Brieftaube war noch immer nicht da. Man hat von Nr. 5 
' nie wieder etwas gehört, das arme Tier hatte wahrschein- 
I lieh die Richtung verloren und war, zu Tode ermüdet, 
' rohen, unwissenden Menschen in die Hände gefallen, die 
ihre Mittagstafel damit schmückten. 

Die Brieftaubenzucht ist in England sehr verbreitet 
und populär. Es gibt im Lande mehr als ein Dutzend 
Züchtervereine, die alljährlich internationale Wettbewerbe 
veranstalten, zu denen der König und die Mitglieder der 
I königlichen Familie Preise beitragen. Die Züchter re- 
krutieren sich aus allen Kreisen ; Aristokratie und Pluto- 
kratie, Männer der Wissenschaft und einfache Landleute 
stellen das Kontingent. 



LE VADE-MECUM DE L'AERONAUTE.* 

Traitc pratique d'A^rostation Sporlive, exposant le mötier 
et les tours de main que doivent connaitre les futurs 
navigateurs »L'riens. Par Georges Blanche t. Preface de 
Paul Adam Ouvrage honorc d*une souscription du Mini- 
stere des Travaux Publics. Paris, liH)7. En vente chez 
l'auteur, 48 rue de Turbigo. Prix 5 Francs. 

Georges Blanchet, der Autor des vorliegenden Buches, 
ist ein bekannter Führer des Pariser Aero-Club und ge- 
wandter aeronautischer Schriftsteller. 

In dieser doppelten Eigenschaft muß Blanchet gewiß 
der passende Mann dazu sein, eine Anleitung für Aeronauten 
zu verfassen ; das läüt sich gleich vermuten, ohne daß 
man sein Buch durchgesehen hat. Fängt man nun au, das 
handliche Vade-Mecum zu lesen, so sieht man mit Ver- 
gnügen bei jedem neurn Ab>atz, daß man sich mit seiner 
Vermutung ganz und gar nicht getäuscht hat: daß hier 
wirklich der Fachkundige und didaktische Darsteller in 
einer Person bcis;immen»:escssen sinil, um die Feder zu 
liihren. 
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In einer sehr a^Mchaalichen, für jedermann verständ- 
lichen Form bespricht Blanchet der Reihe nach alles, 
'was der sportliche Aeronant wissen mnß, wenn er die Ab- 
sicht hat, ein Führer zu werden, und was er wissen sollte, 
wenn er nicht als Laie im Ballönkorb sitsen und sich 
über das, was er den Führer tun sieht, allerhand unge- 
reimte Meinungen bilden will. Blanchet setst voraus, daß 
er es mit vollständig Unwissenden xu tun hat, wodurch 
sein Buch den nicht zu unterschätzenden Vorzug erhält, 
nicht erst wieder ein anderes vorauszusetzen. 

Er beginnt mit der Zerstreuung der Angstmomente 
und Vorurteile, die mehr oder weniger bei jedem anzu- 
treffen sind, der der Luftschiffahrt bisher ferne gestanden 
ist. Die Fabel vom Schwindel und der Seekrankheit, die 
vermeintlich nur durch Mitnahme eines sicheren Fall- 
schirmes zu paralysierende Absturzgefahr etc , all dies 
wird^von Blanchet entsprechend beleuchtet. 

Nun folgt die Beschreibnag des Fahrzeuges, welchem 
sich der Sportaeronaüt anvertraut. Man erfährt das Wich- 
tigste über die Herstellung der Hülle und lernt alle Be- 
standteile des freien Kugelballons kennen« vom Ventil bis 
zum Anker und Schleifseil. Im darauffolgenden Kapitel 
wird gezeigt, wie man es anzufangen hat, um das groBe 
Stoffungetüm mit dem tragenden Gase zu füllen und reise- 
fertig zn machen, und zwar behandeln einzelne Anschnitte 
die Füllung »en epervierc (Rundfüllung), >en demi-6per- 
vier« (Halb-RundtüUnng) und »en baieine« (Rohrfüllung). 
Das Emporlassen, Auswiegen und Ablassen des Ballons 
wird in einem besonderen Kapitel behandelt. 

Nach dem »Lächez tont«!« entschwebt der Aerostat 
der Erde und die Aeronauten überlassen sich der Atmo- 
sphäre. Eine ganz andere Tätigkeit beginnt jetzt; denn 
dias Stadium der Vorbereitungen ist abgeschlossen und 
mit einem Ruck sind wir in die bunte Reihe der Reise- 
ereigni&se versetzt worden. Hier gibt es eine Menge Dinge 
zu erklären, die unter dem Titel »En pleine atmosphöre« 
zusammengefaßt erscheinen. 

Blanchet läßt nun den Ballon eine längere Schlepp- 
fahrt, läßt ihn sogar eine Zwischenlan luog ausführen; 
dann bei wechselvoller Witterung wieder weiterfahren. 
Man lernt hierauf die verschiedenen Gattungen der Lan- 
dung kennen und wie man sich dabei zu verhalten hat. 

Weitere Kapitel befassen sich mit der Verpackung 
des Ballons, mit der Schadenersatzfrage, dem Ballonnet, 
den Meßinstrumenten, diversen Ratschlägeo, mit Meteoro- 
logie nnd Physiologie, mit Wettbewerben, mit den Fül- 
lungsgasen, dem Ankauf von Ballons, endlich mit Aero- 
nantenvereinigungen. 

Blanchets Vade-Mecum, welches — nebenbei bemerkt 
— auch etwa 30 erläuternde Bilder enthält, ist ein 
durchaus der Praxis gewidmetes Buch und verdient sich 
redlich seinen Namen. Man darf es jedem angehenden 
Aeronauten, welcher der französischen Sprache mächtig ist, 
bestens empfehlen. H, S. 



DER >AERO CLUB OF AMERICA«. 

Am 5. November hielt der > Aero Club of Amerika« 
(New York, 763 Fifth Avenue) seine ordentliche jährliche 
Generalversammlung ab. Es wurde folgender Vorstand 
gewählt : 

Präsident Cortlandt Field Bishop. 

1. Vizepräsident Capt. Homer W. Hedge. 

2. Vizepräsident Dave Hennen Morris. 

3. Vizepräsident Colgate Hoyt. 
Kassier Charles Jerome Edwards. 
Sekretär Augustus Post. 

2. Sekretär Ernest La Rue Jones. 

Direktorium: 
Cortlandt Field Bishop. 
Alan R. Hawley. 
Charles Jerome Edwards. 
Capt. Homer W. Hedge. 
J. C. McCoy. 

In der Direktoriumssitzung vom 10. November wurden 
hierauf folgende Spezialkomitees gebildet: I 



Auswärtige Vertretung: Leutnant Frank P. 
Lahm, A. Lawrence Rotch. 

Mitgliederkomitee: Alan R. Hawley, Samuel 
H. Valentine, A. M. Herring. 

Wettbewerbskomitee: Cortlandt Field Bis- 
hop, Newbold Le Roy Edgar, J. C. McCoy. 

Schiedsrichterkomitee: Samuel H. Valen- 
tine, George M. Kirkner, William J. Hammer. 

Zum Ingenieurbeirat ist Mr. Charles Manly ge- 
wählt worden. 

Der Klub zählt jetzt im ganzen 238 Mitglieder; 
nämlich 234 ordentliche und 4 Ehrenmitglieder. Im letzten 
Jahre sind lll Beitritte erfolgt. Ein Mitglied, Paul 
Nocquet, ist gestorben. 

Es sind im vcTflossenen Jahre von Mitgliedern des 
Klubs in Amerika 27 Ballooaufstiege veranstaltet worden, 
und zwar von folgenden Puokten aus : New York, West 
Point, Hillburn, Pittsfield, Philadelphia, Augusta, Staten 
Island, Buffalo. 33 Passagiere sind befördert, 11)0:) Jtm 
im ganzen zurückgelegt, 30.0) '0 m^ Gas verbraucht worden. 
Sieben Mitglieder haben bemerkenswerte Fahrten in Ballon- 
und dynamischen Luftschiffen ausgeführt. M. Alberto 
Santos-Dumont hat den Archd^acon- Preis gewonnen. 

Aus dem Gordon Benneit- Wettbewerb ist Leutnant 
Frank P. Lahm als Vertreter Amerikas siegreich hervor- 
gegangen, indem er mit dem »United States« 647 km 
zurücklegte. 

Mr. J. C. McCoy machte zehn Luftreisen in einem 
Monat und erwarb sich dadurch die Führerschaft im 
• A6ro-Club de France«. 

Leutnant Lahm hat acht Fahrten mit Mr. McCoy 
zusammen gemacht, und zwar einige darunter in Frank 
S. Lahms Ballon «Kath^rine Hamilton«. 

Ein Generalkomitee ist von dem Aero-Klub und der 
Jamestown Exposition Company eingesetzt wordeo, um 
beider Interesse bei der Ausstellung 1907 zu vertreten. 
Ballon- und Flugmaschinen- Wettbewerbe u. s. f. sollen 
unter einem erst auszuarbeitenden Reglement abgehalten 
werden. Auch ein wissenschaftlicher Kongreß soll während 
dieser Ausstellung stattfinden. Als Prämien für die Ge- 
winner der Wettbewerbe werden Ehrenpreise (Pokale und 
sonstige Kunstgegenstände) und Geldpreise gegeben werden. 

Im Jahre 1907 wird ferner der Gordon Bennett- 
Wettbewerb in Amerika ausgefochten. Der französische 
A6ro-Club hat dazu schon drei Ballons gemeldet ; man 
erwartet ferner mit Gewißheit von Deutschland drei, von 
England drei, von Belgien drei, von Spanien zwei, von 
Italien einen bis zwei Ballons. Das Organisationskomitee 
hat sich über den Ort des Aufstiegs noch nicht bestimmt 
geäußert. Die Schwierigkeit liegt hauptsächlich in der 
Gasversorgung, da über 30.000 m^ Gas notwendig sind. 

Der Klub besitzt als solcher zwei Ballons: »Orient« 
und »Centaurc. Ferner sind folgende Herren Eigentümer 
von Aerostaten: Alfred N. Chandler, Leutnant Frank 
P. Lahm, Frank S. Lahm, J. C. McCoy, Dr. Julian 
P. Thomas, Leo Stevens. Besitzer von lenkbaren Luft- 
schiffen: G. L. Bumbaugh, Karl G. Fish er, Charles 
B. Knox, Thomas L. Baldwin, Leo Stevens, 
Dr. Julian P. Thomas uod Edward C. Boyce. 

Mr. Alan R. Hawley stiftete einen Wanderpreis 
für Wettfahrten zwischen Automobilen und Ballons. Das 
erste Rennen dieser Art fand am 9. November statt und 
wurde von Mr. Cortlandt FieldBisbop in einem Auto- 
mobil gewonnen. 

Zur Vergrößerung des Fonds für einen »Lahm-Preis« 
werden noch immer Beiträge angenommen, und zwar 
vom Kassier Charles Jerome Edwards, 753, Fifth Avenue, 
New York. 



DIE .WIENER LUFTSCHIFFER. ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
raäßijj alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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WIENER AERO-KLUB. 

Am 8. November fuhr am 9 Uhr 54 Minuten 
morgens Herr Dr. Anton Schiein im »Heliose wieder 
zu einer Hochfahrt auf. Der Himmel war gänslich be- 
deckt; ein heftiger Wind blies durch die herbstlich ent- 
laubten Praterbäume. Der Ballon zog in mäßiger H5he 
und in rascher Fahrt nach Nordosten. Der beträchtlichen 
Windgeschwindigkeit entsprechend tat Dr. Schiein eine 
weite Reise, ja er schuf sogar einen Geschwindigkeits- 
rekord, der alles weitaus überbietet, was von Ballons des 
Wiener Aero - Klub bisher an Schnelligkeit geleistet 
wurde. Das Landungstelegramm, welches im Laufe des 
Nachmittags eintraf, sagte nämlich : »Nach dreieinhalb 
Stunden bei Dammer, Kreis Namslau, Beziik Breslau, 
nach Schleiffahrt bei Sturm gelandet; Höhe nur 4300 m, 
Ballon zerrissen, ich ganz. ;Schlein.« Namslau ist 347 km 
von Wien entfernt und der »Helios» hat somit bei dieser 
Fahrt mehr als 100 Kilometer pro Stunde zurückgelegt! 
Es mu6 nur noch hervorgehoben werden, daß, wie gesagt, 
bei der Abfahrt schon ein sehr heftiger Wind herrschte, 
und daß die Klubleitung unter diesen Umständen keinem 
anderen Fahrer die Reise überhaupt gestattet hätte, als 
eben Herrn Dr. Schiein, der heute unbedingt als der 
verwegenste Fahrer des Klubs und wohl auch des Landes 
anzusehen ist. der aber auch bei scharfen Landungen sich 
den größten Schwierigkeiten gewachsen zeigt. 

Am 22. November hielt der Ausschuß des Wiener 
Aero-KIub eine Sitzung ab, welche hauptsächlich Vor- 
bereitungen zur Generalversammlung zum Zweck hatte. 
Der Vorsitzende Victor Si Tb er er legte einen von ihm 
verfaßten Entwurf zu einem Jahresberichte vor, der all- 
gemeine Anerkennung fand und dessen Drucklegung be- 
schlossen wurde. Der Kassier Dr. Steinschneider re- 
ferierte über die finanzielle Lage des Klubs; seine Aus- 
weise, welche durch die Revisoren zu prüfen sind, sowie 
der entwoifene Voranschlag für das kommende Jahr 
werden in der vorgetragenen Form unverändert der General- 
versammlung mitgeteilt werden. 

Betreffs des bei der letzten Hochfahrt des Doktor 
Schiein mehrfach von oben bis unten zerrissenen »Helios« 
wurde der Antrag des Präsidenten angenommen, die Re- 
paratur ausnahmsweise nicht im Ballonhause, sondern in 
der Stadt vornehmen zu lassen. Diese Maßregel ist da- 
durch wohl begründet, daß die schwierige und auch 
langwierige Arbeit in der jetzigen kalten Jahreszeit in 
dem unheizbaren und im Winter oft auch nur mangel- 
haftes Licht gewährenden Ballonhause unmöglich wäre. 

Im Anschlüsse, daran wurden noch einige laufende 
geschäftliche Angelegenheiten erledigt, worauf man sich 
ins Restaurant St. Annahof begab. Dort wurde während 
des Abendmahls die Versteigerung zweier Erinnerungs- 
zeichen des alten, unbrauchbar gewordenen »Jupiter« vor- 
genommen, nämlich des Ventils und der Appendix. Das 
erstere wurde nach längerer Lizitation von Mr. Johnson, 
der zweitgenannte Teil vom Zeugwart Herrn Alfred 
Prochazka erstanden. 

Die Abhaltung der Generalversammlung wird im De- 
zember erfolgen. 



NOTIZEN. 

MILITÄRISCHE SCHIESSVERSUCHE mit einem 
Drachenballon als Ziel haben anfangs November in Neerach 
bei Zürich stattgefunden 

DIE HERZOGIN VON AOSTA hat von Mailand 
aus eine Ballontour im »Fides II« mitgemacht. Führer 
der Fahrt war I^utnaüt Cianetti. 

IN SAINT-CYR bei Paris beschäftigt sich Graf 
Henry de La Vau Ix mit der Errichtung einer Heim- 
stätte für seinen bisher unterkunftslosen lenkbaren Ballon. 

DER »LENKBARE« DA SCHIOS ist in Mailand 
zur Zeit des at^ronautischen Kongresses (22. bis 28. Oktober) 
aufgeblasen und den Kongreßmitgliedern demonstriert 
worden. 



DIE NÄCHSTEN SIMULTANFARTEN finden 
gemäß den »Bestimmungen der Internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt« am 5., 6. und 7. De- 
zember statt. 

CHARLES LEVJ^E ist einer der fleißigsten Fnhrer 
und Fahrer des »A6ro-Club de France«. Im Oktober hat 
er unter andern eine schöne Luftreise von Paris nmch 
Saargemünd gemacht. 

EIN GROSSES BANKETT ist am 10. November 
in Paris zu Ehren Santos-Dumonts gegeben worden. 
120 Personen nahmen daran teil. Die Erfolge des Brasi- 
lianers wurden in begeisterten Worten gefeiert. 

»LA PHOTOGRAPHIE EN BALLON«, der Wett- 
bewerb 190^ des Pariser Airo-Club für Ballonphoto- 
graphen, ist soeben geschlossen worden. Weitere Ein- 
sendungen können also nicht berücksichtigt werden. 

DIE »ACADfeMIE A^RONAUTIQUE de France. 
hatte hener eine so große Anzahl von Anmeldungen zu 
ihrem miliiär- aeronautischen Vorbereitungsknrs zu ver- 
zeichnen, daß sie diesen ausnahmsweise wiederholte. 

HUGO LUDWIG NIKEL, k. u. k. technischer 
Offizial im militär-geographitchen Institut, der bekannte 
Drachenkonstrukteur und Schriftführer des Wiener Flng- 
technischen Vereines, hat sich mit Fräulein Marie Steiner 
vermählt. 

EIN »AfeROCLUB DU RHONE« ist vor nicht 
langer Zeit in Frankreich ins Leben getreten. Der Klub 
besitzt einen Ballon, »Arago« genannt. Zu den fahrenden 
Mitgliedern zählen MM. PeUier, Dntang und Hei* 
fenbein. 

IN BRADFORD (England) befaßt sich ein ge- 
wisser Mr. R. Allen, der früher Polizeimann geweien- 
iit, mit der Erprobung einer von ihm konstruiere en Fing 
maschine. Wie es scheint, ist sein Machwerk etwas 
ziemlich Primitives. 

DREI NEUE MITGLIEDER sind in den Wiener 
Aero-Klnb aufgenommen worden, und zwar die Herren 
Baron Leonidas Economo (Triest), Dr. phiL Paul C oho. 
Dozent am k. k. Technologischen Gewerbe-Musenm, and 
Dr. Max Samec (Wien). 

»FERNANDEZ DURO« ist zur Erinnemng an den 
kürzlich verstorbenen spanischen Aeronanten ein Ballon 
des »Real Aero-Clnb de Espaüa« genannt worden. Der 
»Fernandez Duro« hat Mitte Oktober, mit vier Personen 
besetzt, seine Einweihungsfahrt gemacht. 

LEGERS SCHRAUBENFLIEGER, welcher im 
Schlosse Marchais des Fürsten von Monaco untergebracht 
ist, wird jetzt bald neuen Versuchen nnterworfen werden. 
Er ist mit vier 25pferdigen Motoren versehen, welche zwei 
Hebe- und zwei Propulsionsschrauben betreiben. 

DER ARME »HELIOS«, der neue Ballon des 
Wiener Aero-Klubs, ist von der letzten wissenschaftlichen 
Auffahrt des Herrn Dr. Anton Sc hl ein furchtbar hava- 
riert zurückgekommen ; es wird einer monatelangen Re- 
paratur bedürfen, ihn wieder in Stand zu setxen. 

PROFESSOR WILLIAM H. PICKERING, der 
bekannte amerikanische Astronom, hat, wie ans Cambridge 
(Massachusetts) gemeldet wird, eine dynamische Fing- 
maschine erfunden, die er »Luft-Tricycle« nennt nnd dem- 
nächst im amerikanischen Aero-Club vorführen will. 

IN AMERIKA ist von Mr. W. J. Morgan ein 
neuartiger Wettbewerb angeregt worden, der anf einer 
gänzlich ungereimten Idee beruht. Es sollen nämlich in 
den White Mountains Ballons und Automobile nach einem 
gemeinschaftlichen hochgelegenen Zielpunkt um die Wette 
fahren. 

MR. CORTLANDT FIELD BISHOP ist vom amen- 
kanischen Aero Club in der letzten Versammlung sam 
Präsidenten gewählt worden. Bezüglich des Lahm- Preises 
ist festgesetzt worden, daß man eine Minimaldistant von 
(>47 km zurücklegen muß, um Anwärter des Preises sn 
werden. 

CORNU VATER UND SOHN, die swei Kon- 
strukteure eines Schrauben fliegermodells in Lisienz« wollen 
jct/.t nach einigen schlecht und recht geglückten Proben 
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dieses Modells zur Erbau aog eines grofieren Apparates 
schreiten and bemühen sich, wie es scheint, zu diesem 
Zwecke Geld aufzutreiben. 

DIE GEBRÜDER WRIGHT lassen wieder von 
sich boren. Der neuesten Nachricht zufolge hätten sie 
über den großen Feldern von Dayton mit ihrem A eroplan 
einen Schwebeflug von 30 km Länge zu stände gebracht. 
Sollten sie am Ende durch die Erfolge Santos-Dumonts 
in ihrem Ruhme sich bedroht fühlen? 

»NOTRE FLOTTE A^RIENNE« wird der Titel 
eines Buches sein, welches M. Wilfrid de Fonvielle 
herauszugeben im Begriff steht. Dieser gelehrte fran- 
zosische Aeronaut betätigt sich, wie man aus dem 
häufigen Erscheinen neuer Weike aus seiner erprobten 
Feder ersieht, noch sehr AeiBig in publizistischer Hinsicht. 

SAINT-LOUIS soll vom amerikanischen Aero-Klub 
zum Startplatz für die nächstjährige Gordon Bennett-Wett- 
fahrt ausersehen sein. Diese Entscheidung sei in Hin- 
blick darauf getroffer worden, daß die Stadtverwaltung 
erklärt hat, an dem Tage der Auffahrt in einem Zeitraum 
von vier Stunden 50.000 m' reines Steiakohlengas liefein 
zu können. 

MAJOR HOERNES hielt Montag den 26. November 
im Wissenschaftlichen Klub einen mit zahlreichen 
Skioptikonbildern illustrieiten Vortrag über die gegen- 
wärtig in Frankreich und Deutschland in Verwendung 
stehenden lenkbaren Motorballons, wobei der Vor- 
tragende speziell die Ballons von Lebaudy, Zeppelin 
and Parseval eingehender besprach. 

IM TRANSVAAL arbeiten auch zwei Brüder an 
einem Flugapparat. Diese afrikanischen Wrights heißen 
Heinze. Sie leben in P. O.Irene, auf Irene Estate. Ein 
eigentlicher Flugapparat ist noch nicht gebaut, aber die 
Brüder Heinze haben mit Modellen experimentiert und 
scheinen nun, wie aus einem Briefe von ihnen hervorgeht, 
sich an den Bau eines großen Fliegers heranwagen zu 
wollen. 

BRÜSSEL wird im kommenden ''Jahre der Ver- 
sammlungsort für den Kongreß der >F^d£ration A^ro- 
nautique Internationale« sein. Als Datum für den Luft- 
schiffertag ist der 1. Oktober festgesetzt worden. Der bel- 
gische »A^ro Club« beginnt schon, sich mit den ein- 
leitenden Arbeiten zu den Festlichkeiten und Wettfahrten, 
die bei der Gelegenheit abgehalten werden sollen, zu be- 
schäftigen. 

ALLZU EINFACH stellt sich ein englischer Autor 
die Zurücklegung großer Entfernungen vermittels des 
Luftballons vor. Er sagt : »Nichts leichter, als im Ballon 
von Europa nach Amerika zu gelangen. Man steigt auf 
und wartet, in der Höhe schwebend, so lange, bis infolge 
der Achsendrehung der Erde Amerika herbeikommt. Ist 
die Erddrehung so weit gediehen, so geht man mit 
dem Ballon herunter und landet«. 

DIE «ERGEBNISSE« der Arbeiten 1905 des könig- 
lich preußischen Aeronautischen Observatoriums bei Linden- 
berg sind soeben im Verlag Friedrich Vieweg und Sohn 
(Braunschweig) erschienen. Es ist dies die erste eigene 
Publikation des genannten Observatoriums. Wir werden 
demnächst auf dieses inhaltreiche Werk, in dem das Re- 
sultat rastloser Arbeit und großen Fleißes steckt, mit einer 
ausführlichen Besprechung zurückkommen. 

DIE KONSTRUKTEURE der belgischen Riesen- 
wespe (»orthoptfere«), nämlich die Herren Ulde Marga, 
Adh^mar de la Hault und?Henri Jansen, von deoen 
hier ooch an anderer Stelle die Rede ist, sollen nach 
einer belgischen Quelle die ersten sein, die das Princip 
der »^rpille ä explosifs«, worunter man wohl den Raketen- 
oder Reaktionsflug zu verstehen hat, auf die Aviatik an- 
zuwenden versuchen. Trouv^ und seine Kollegen hat 
man schon vergessen. 

DER AMERIKANISCHE AERO-KLUB hat ein 
Komitee gebildet, das sich mit den Vorbereitungen zur 
Abhaltung des Gordon Bennett-Wettbewerbes 1907 zu 
befassen hat. Dieses Komitee besteht aus den Herren 
Cortland Fi cid Bishop, J. C. Mc Coy und Edijar 



Le Roy. Der Lahm-Preis, von welchem an dieser Stelle 
schon die Rede war, soll dem Grordon Bennett-Preis bei- 
gegeben werden. Das Komitee wird sich auch nach 
Europa begeben, um Konkurrenten anzuwerben. 

IN PHILADELPHIA ist, so wird gemeldet, ein 
neuer aeronautischer Verein gegründet worden. Es werden 
für denselben gleichzeitig drei Ballons hergestellt; ein 
sehr großer von fast 30 m* und zwei kleinere Aero- 
staten. Es scheint demnach, daß die Luftschiffahrt, die in 
Amerika anfänglich nur schwer Boden zu fassen schien, 
jetzt dort langsam einer Blütezeit entgegengeht. Diese 
Meinung findet sich noch anderseits dadurch bestätigt, 
daß jetzt in Pittsfield ziemlich häufig Aufstiege statt- 
finden. 

DIE MAILÄNDER WETTBEWERBE sind nun 
gänzlich abgeschlossen. 150 Aufstiege haben während der 
Ausstellungszcit stattgefunden, leider die meisten ohne be- 
sondere Erfo'ge und eine sehr tragische darunter. Di€t 
besten Leistungen wurden von folgenden Herren erzielt : 
Höhe: Usuelli und Crespi mit der schönen Alpenfahrr 
vom 1 1 . November ; Dauer: Leutnant Signorini mit einei 
21stündigen Luftreise; Distanz: Leutnants Signorin 
und Cianetti. Die größte Fahrtenzahl aber, nämlich 25, 
hat Usuelli aufzuweisen. 

DIE >SOCl£^T£ Fran^aise de Navigation A^rienne« 
hielt Donnerstag den 22. November in Paris ihre ge- 
wohnte monatliche Versammlung ab. Die Tagesordnung 
war diesmal: 1. Geschäftliches. 2. Bericht von M. Armen- 
gau d über die neuen Versuche von Alberto Santos- 
Dumont. 3. M. Ronx, Vortrag über eben diese Ver- 
suche. 4. M. Jansen über den «Walang-kopok« oder 
fliegenden Hund von Java. 5. M. Wenz über den 
Dracheoflug und seine Einführung als belehrende Er- 
hol ungäbeschäftigung an Schulen. 

IN EINEN SCHNEESTURM gelangte der am 
5. November in Paris aufgestiegene Ballon »Adro- 
Club II«. Ernest Barbotte führte den Aerostaten, 
dessen übrige Insassen Mme. Pouche r, M. Meise und 
M. Delebecque waren. In einer Höhe von 1200m 
benahm ein Bacchanal tanzender Schneeflocken den Fahrern 
alle Aussicht. Sie hielten es für das Geratenste, bald 
wieder zu landen. Sie taten dies und kamen iuLondiniire, 
etwa 20 km von Dicppe, zur Erde. Die 150 km lange Reise 
hatte 1 Stunde 45 Minuten gedauert. 

BLfeRIOT, der Inhaber der bekannten Acetylen- 
lampenfirma und neuerer Zeit Aviatiker, hat mit seinem 
Aeroplan längere Zeit auf dem See von Enghien bei Paris 
experimentiert, wobei der Apparat auf Schwimmern mon- 
tiert war. Jetzt ist M. BI6riot auf die Methode über- 
gegangen, welche Santos-Dumont und Vuia üben, 
nämlich den Anlauf auf der Erde. Er hat deshalb die 
Schwimmer von dem Apparat entfernt und durch drei 
Räder ersetzt. B16riot hat seinen Aeroplan bei Santos- 
Dumont in Neuilly-Saint- James eingestellt. 

EIN ENGLISCHES BLATT schreibt: »Man kann 
vier Ballons um das Geld kaufen, das ein Automobil 
kostet. Es wird nicht lange dauern, bis jeder wohlhabendere 
Mensch einen Ballon besitzen wird. Der Gedanke daran 
ist geeignet, das Herz eines jeden, der »niemand« ist, zu 
erfreuen. Denn Ballons sind geräuschlose Fahrzeuge, die 
— wenn irgendwem — höchstens ihren Insassen gefähr- 
lich werden können, und die Aeronauten tuten nicht auf 
Hörnern. Man erweist der Öffentlichkeit einen Dienst, 
wenn man den Ausflüglern diese Art der Lokomotion für 
Touren von Samstag auf Montag empfiehlt.« 

DIE »ASSOCIATION FRATERNELLE des 
A^ronautes du Sifcge de Paris«, diese interessante Ver- 
einigung historisch bedeutsamer Aeronauten in Paris, hat 
mit dem Hingange von Albert Tissandier ihren Prä- 
sidenten verloren. Es ist nun an seine Stelle der Brief- 
taubenzüchtcr M. Cassiers gewählt worden, der aus der 
belagerten französischen Hauptstadt als Passagier im 
»Vauban« herausgefahren ist. Zum Vizepräsidenten wurde 
der ehemalige Matrose Husson, der Führer des von den 
Preußen abgefangenen »Galilöe«, ernannt. M. M angin 
bekleidet nach wie vor die Schriftführerstelle. Um^tAK-eoÄ 
ein Porträt de<^ xv^\iv.«:^^\Vt^ ^v\\\^R.\i\ftxv. 
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M CASSIERS. 

DER EHRENPREIS, welchen der Wiener Aero- 
Klub mit seinem Ballon »Helios«, geführt von Dr. A. Schiein, 
bei der internationalen Ballonwettfahrt in Berlin errnneen 
hat, ist eine gro6e, massive Silbervase in ovaler Form 
und niodernem Stile, ein wahrhaft imposantes Stück, 
welches auf der einen Seite die Inschrift trägt: »Berliner 
Verein für Luftschiffahrt« und auf der anderen Seite die 
Widmung: »Ehrenpreis des Berliner Lokalanzeigers, ge- 
stiftet von August Scherl.« Es ist jedenfalls überaus er- 
freulich für den Wiener Aero-Klub, dafi er gleich bei 
seiner ersten Beteiligung an einer großen internationalen 
sportlichen Konkurrenz eine so schöne Trophäe er- 
rungen hat. 

ZWEI DAMEN, die Prinzessin Tiano, geborene 
Colona und Mrs. Horsworth, haben kürzlich von Paris 
aus eine mutige Luftfahrt gemacht. Trotz heftigem Sturm 
bestiegen sie in Begleitung des Lord Roys ton die Gondel 
des von dem geschickten Piloten Jacques Faure vom 
Pariser »A6ro-Club« geführten Ballons »rAdro-Club II.«. 
Um 6 Uhr 5 Minuten abends verließ der Ballon den 
Park des Klubs in Saint-Cioud und landete um 10 Uhr 
lÜ Minuten abends 80 m von der Meeresküste in Wil- 
helmstadt, unweit Dortrecht in Holland. Das gibt 
eine Distanz von 370 km. Der Ballon hat infolge des 
mächtigen Windes mehr als ^ km pro Stunde im Durch- 
schnitt zurückgelegt. 

DER »FLUGTECHNISCHE VEREIN« in Wien 
hielt Freitag den 16. November 1906, abends um VU Uhr, 
im Vortragssaale des Wissenschpftlichen Klubs eine Voll- 
versammlung mit folgender Verhandlungsordnung ab: 
1. Geschäftliche Mitteilungen. 2. Vortrag des Herrn Ober- 
ingenieurs Hermann Ritter von Lössl : »Bericht über das 
2Öjährige Stiftungsfest des Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt. — Ballonverfolgung. — Drachenballon. - 
Observatorium Lindenberg. — Ballonwettfahrt.« — Der 
Flugtechnische Verein hat an Alberto Santos-Dumont 
in Paris anläßlich seiner gelungenen Flugversuche mit 
seinem Drachenflieger ein Glückwunsch- und Anerkennungs- 
tclcgramm abgesendet. 

DER »LEBAUDY NR. I«, welcher, wie man weiß, 

als Armeeballon in Toul stationiert war, ist zum Schul - 

ImJloD nusersehcn, und, um seiner neuen Bestimmung zu 



genügen, per Schiff nach Chalais-Meudon gebracht worden. 
Er ist noch im Oktober dort angelangt. Aach der Wasser- 
stofferzeugungsapparat wurde auf dem Weg der Wasser- 
straße nach Chalais geschafft. Der Ballon soll sobald als 
möglich in Dienst gestellt werden. Daß ein solcher Schal- 
ballon für die französische Armee eine Notwendigkeit ge- 
worden ist, ist selbstverständlich, wenn man bedenkt, dafi 
die Regierung außer dem bereits fertiggestellten »Lebaudy 
1906« noch drei weitere » Dirigeables« bestellt hat and 
diese Fahrzeuge mit geschaltem Personal zu besetzen 
haben wird. 

EIN GROSSER »LENKBARER« soU gegen- 
wärtig in Kalifornien gebaut werden, and zwar nach den 
Plänen eines Mr. Toliver. Das Riesenlnflschiff ist dazu 
bestimmt, gleich dreißig Personen in die Lof^ za be- 
fordern. Merkwürdig ist, daß der Ballon keinerlei sicht- 
bare Gondel haben, sondern daß Tragballon und alles (mit 
Ausnahme der Propulsionsschrauben) in einem zylindri- 
schen, konisch zugespitzten Überzug eingeschlossen sein 
wird. Die Schrauben sind so verteilt: eine be6ndet sich 
am Bug. eine am Stern des Ballon; an den Seiten des 
Ballonkörpers sind außerdem noch vier Schrauben ange- 
bracht, die gleichzeitig zur Fortbewegung nnd zur Lenkung 
dienen. Das sonderbare Fahrzeug soll vier ISpferdige 
Motoren erhalten. 

EINE HOCHFAHRT auf 8000 m woUten am 
2. November von Mailand aus die Herren Leutnant 
Cianetti und Usuelli in dem Ballon »Milano« (3000 m') 
vollführen. Nun scheint aber in Mailand ein Verhängnis 
zu walten, das alle Anstrengungen der Lnftschiffer zu 
nichte macht. Unausbleiblich war das Verhängnis für 
einen Ballon, der nicht bloß von Mailand aufsteigt, sondern 
noch dazu »Milano« heißt. Daß das großartige Vorhaben 
gestört werden sollte, war also klar; es handelte sich bloß 
um das Wie. Die Natur ist aber nie um Mittel verlegen. 
In 1700 m Höhe griff das Schicksal in Gestalt eines 
schauderhaften Schneegestöbers ein. Nach einer kurzen 
unerquicklichen Fahrt endete die Expedition wieder in 
dei Nähe von Mailand. 

DER ENGLISCHE AERO CLUB hat den von 
Miß Krabbe gestifteten Preis der Frau Harbord zu- 
gesprochen. Der Krabbe-Preis sollte eine Prämie sein für 
die weiteste Fahrt, die in den Monaten Augnst, September 
und Oktober in England von einer Dame gemacht werden 
würde. Die betre£fende Dame brauchte indes nicht Führerin 
des Ballons zu sein. Nun hat Mrs. Harbord am 1. Sep- 
tember in einem von Mr. Frank H. Butler geführten 
Ballon eine schöne zwölfstündige Lnftreise von London 
nach Bridlington (Yorkshire) ausgeführt, bei welcher nahezu 
320 km zurückgelegt wurden. Es sind dann wohl noch 
einige Versuche gemacht worden, diese Leistung zu über- 
bieten, es gelang aber nicht. Hon. Mrs. Harbord blieb 
Champion und ist somit glückliche Gewinnerin des Preises. 

»L'AUTO«, das bekannte Pariser Sportblatt, plant 
die Ausschreibung eines größeren Wettbewerbes für Flug- 
maschinen und automobile Ballons. Die näheren Bestim- 
mungen dieses Wettbewerbes werden im Einvernehmen 
mit der Leitung des Fachblattes L'Aörophile« ausgearbeitet. 
Die Geschwindigkeit der Fortbewegung soll in erster 
Linie (vielleicht sogar ausschließlich) das Kriterium für 
die Beurteilung der konkurrierenden Fahrzeuge bilden. 
Es sollen womöglich auch Rennen von gleichzeitig 
— »en ligne« — teilnehmenden Ballons oder Flug- 
maschinen stattfinden. Doch sollen auch Proben mit be- 
liebig gewähltem Datum zulässig sein. Die Wettbewerbe 
werden derart organisiert, daß sie mit den Forderungen 
des Reglements der »F^döration Aöronautique Inter- 
nationale« übereinstimmen. 

STEREOSKOPBILDER, die vom Luftballon aus 
aufgenommen sind, lassen, wie »Phot. Kunst« hervorhebt, 
nie eine recht plastische Wirkung aufkommen, weil die 
auf der Erde befindlichen Objekte so weit entfernt sind, 
daß keine Verschiedenheit der beiden Stereoskopbilder 
mehr zu erkennen ist. Dadurch fehlt auch die Plastik, die 
wohl auch durch den zwischen Ballon und Erde lagernden 
Dunst beeinträchtigt wird. Um aber dennoch plastische 
Effekte zu erreichen, hat Knott nach »Photogram« während 
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der Aufnahme Papierscbnitzel aus dem Ballon geworfen. 
Er bekam so einen plastüchen Vorderj^rnnd, von dem sich 
anch die Gegenstände auf der Erde wirksam abheben. Gate 
Wirkungen wurden auch ersielt, wenn in kurzer Pause 
zwei einfache Aufnahmen gemacht werden. Man erhält 
dadurch Bilder von zwei Standpunkten. 

HUNDERT OUINEEN hat in England Mr. Frank 
Hedges Butler für einen aeronautischen Preis gestiftet. 
Dieser soll demjenigen Luftschiffer zuerkannt werden, der 
bei einem zu diesem Behuf in England abzuhaltenden 
Wettbewerb an einem Tag, d. h. innerhalb 24 Standen 
am weitesten kommt. Mr. Butler ist bei dieser ein- 
schränkenden Bestimmung von dem Gedanken ausgegangen, 
daß man auch diejenigen zu einer Ballonwettfahrt heran- 
ziehen solle, deren Zeit es nicht erlaubt, Ballonreisen von 
beliebiger, tagelanger Daner auszuführen. Ferner seien in 
England übermäßig lange Dauerfahrten wegen der Nähe 
der Küsten gar nicht durchführbar. Als Abfahrtspunkt 
denkt sich Mr. Butler irgend einen Ort in der Nähe 
Londons. Der englische Aero Club wird sich mit der 
Organisation des Wettbewerbes beschäftigen. 

DER PHOTOGRAPHISCHE WETTBEWERB, 
den in Paris der >A6ronautique-Clab de France« ausge- 
schrieben hat, ist geschlossen. Dreihundert Nummern sind 
eingelangt und von dem als Jury eingesetzten Komitee ge- 
prüft worden. Die Zuerkennung der Preise ist bereits ge- 
schehen, und zwar wie folgt: Erste Kategorie (lenkbare 
Ballons), Preis der Stadt Paris: V.-M. Gaillard. Zweite 
Kategorie (aviatische Apparate, Orachen), Preis der 
>Soci<St6 Fran^aise de Photographie«: A.-M. L*A He- 
rn and; Preis des »Aironautique- Club de France«: 
Sarrazin; Preis von Mendel: Montupet. Dritte Kate- 
gorie (freie und gefesselte Ballons), Preis des Departements 
Seine: V.-M. Gaillard; Preis, gleichfalls vom Departe- 
ment Seine: MM. Tiberghien und Mottart; Preis 
der »Socidte Fran^aise de Photographie«: Montupet. 

MIT DEM PARSEVAL-BALLON sind am 27. Ok- 
tober einige kurze Experimente im Freien vorgenommen 
worden. Der »Berliner Lokal-Anzeiger« vom 28. Oktober 
meldete hierüber: »Major von Parseval hat gestern einen 
erneuten Versuch mit seinem Luftschiff unternommen. Der 
Aufstieg erfolgte am späten Nachmittag von den Kaserne- 
ments des Luftschifferbataillons aus. Mit dem Major nahmen 
Hauptmann von K r o g h und die beiden Monteure an der 
Fahrt teil, die bisher alle Aufstiege dieses Ballons mit-, 
gemacht hatten. Das Steuer führte wieder Herr von Krogh. 
Nachdem das Luftschiff eine Reihe von Proben für seine 
Lenkbarkeit abgelegt hatte und programmäßig auf dem 
Tegeler Schießplatz gelandet war, wurde ein zweiter Auf- 
stieg unternommen, der den Aeronauten bis nach Selten 
führte. Dort ist in der siebenten Abendstunde die Landung 
glatt erfolgt.« 

IN PITTSFIELD (Amerika, Vereinigte Staaten) 
mußte bekanntlich am 21. Oktober wegen der Sonntags- 
ruhe der Gasarbeiter die für diesen Tag angesetzte Ballon- 
wettfahrt mit Automobilverfolgung abgesagt werden. Die 
Veranstaltang fand dann einige Tage später statt. Zwei 
Ballons des amerikanischen Aero-Klubs, nämlich der 
»Orient« und der »Centaur«, stiegen auf, der erste unter 
Führung des Mr. Chailes F. Walsh, der zweite unter 
derjenigen des schon öfters genannten Aeronauten Leo 
Stevens. Drei Automobile setzten den Ballons nach. 
»Centaur« landete bei Bennington (Vermont), 48 km von 
Pittsfield ; er wurde 25 Minuten nach seinem Niedergange 
von einem Automobil erreicht. »Orient« gelangte nach 
Jamaica (Vermont), das 92 km vom Aufstiegsort entfernt 
liegt. Die verfolgenden Automobile konnten diesem Ballon 
nicht nachkommen. 

EINIGE BELGISCHE HERREN, Ulde Marga, 
Adh^mar de la Hault und Henri Jansen, haben eine 
Flugmaschine gebaut, welche sie »ortboptöre« nennen. 
Es ist dies ein Flügelflieger, der eine Eigentümlichkeit 
aufweist, auf die sie und ihre belgischen Freunde sich 
Licht wenig einzubilden scheinen. Die Neuheit besteht 
einfach darin, daß der Sitz der Aeronauten nicht frei 
liegt, sondern mit dem gesamten Mechanismus (natürlich 
mit Ausnahme der in der Luft schlagenden Flügel) in 



einer Hülse eingeschlossen ist, die dem Leib eines Riesen- 
. insekts nachgebildet ist. Auch Füße fehlen dem mächtigen 
Insekt nicht; diese Füße sollen beim Landen den Auf- 
schlag bremsen. Damit die in der Hülle wie ' in einer 
Kammer eingeschlossenen Luftschiffer doch ins Freie sehen 
können, sind in dem Wespenleib Fensterchen angebracht. 
Man müßte an eine kindische Spielerei glauben , wüßte man 
nicht aus den Beschreibungen, daß alles ernst gemeint ist. 

EINE ALPENÜBERQUERUNG im Ballon hat von 
Mailand aus stattgefunden. Nachdem die ganze Aus- 
stellnngsdauer hindurch kaum eine einzige nennenswerte 
Leistung zuwege gebracht wurde, haben sich die 
italienischen Luftschiffer doch nachträglich aufgerafft, um 
eine sehr schöne Alpenfahrt auszuführen, die gewiß nicht 
so bald jemand schlagen wird können. Sonntag den 
II. November stiegen nämlich um 11 Uhr 15 Minuten 
vormittags bei kühlem Wetter und frischem Winde die 
Herren Usuell i und Crespi, von denen der erstere 
durch seinen Meeresunfall recht wohl bekannt ist, in dem 
Ballon »Milano« auf. Die Luftschiffer kamen bis in eine 
Höhe von über 60(X) m, Sie übersetzten den Mont Blanc 
und zahllose andere Alpenriesen und landeten schließlich 
um V,8 Uhr nachmittags (desselben Tages) in Aix-les- 
Bains, 250 km vom Aufstiegsorte. Eine ausführliche Schilde- 
rung der schönen Fahrt finden die Leser an anderer Stelle. 

FLORENCIE ist der Name des Erfinders einer 
Flugmaschine, die vor kurzem durch die Spezialistenfirma 
Bl^riot und Voisin in Billancourt bei Paris gebaut 
wurde. Der Apparat ist ein Flügelflieger. Er wiegt 42 kg^ 
weist eine Flügeloberfläche von 26 m^ und eine Spann- 
weite von W m auf. An den Flügeln ist wieder einmal 
die Idee von den Jalousieklappen verwirklicht. Die Flügel- 
flächen sind nämlich nur teilweise fest und das übrige 
bilden Längsklappen, die sich beim Aufschlag öffnen, 
beim Niederschlag schließen. Der Flügelschlag selbst 
wird in seiner Abwärtsbewegung durch die Kraft der 
Beine des Experimentators, in der Aufwärtsbewegung 
durch Federkraft bewirkt. Zu den praktischen Übungen 
wurde der Apparat auf den Platz des »A6ronautique-Club 
de France« nach Palaiseau gebracht. Zur Erprobung des 
Flügelschlages und angeblich auch der Stabilität des 
Apparates wurden in Palaiseau Experimente ausgeführt, bei 
denen der Flieger an einem Drahtseil hängend dahinglitt. 

DER »SCHWEIZERISCHE AERO-KLUB« zählt 
gegenwärtig 162 Mitglieder, worunter sich fünf Damen 
befinden. Präsident des Klubs ist Herr Oberst i. G. 
Th. Schaeck in Bern. Weitere Mitglieder des Vor- 
standes sind: Albert Barbey (Lausanne), Vizepräsident; 
Major Fritz Haller (Bern), Kassier; F. Filliol (Bern), 
Schriftführer; Dr. Alfons Farn er (Bern), Bibliothekar; 
Major i. G. Gustav Bridel (Bern), Geniehauptmann H. von 
Gugelberg, (Zürich), Professor Alfons Bernoud (Genf) 
und Oberstleutnant i. G. M. von Watten wyl (Bern), 
Beisitzer. Der Fahrtenausschuß setzt sich so zusammen: 
Oberst i. G. Th. Schaeck, Fahrtendirektor; Leutnant 
der Ballonkompagnie W. Leder (Basel), »Chef des 
Materiellen« — eine originelle Bezeichnung; Ed. Sp el- 
ter ini (Zürich), Geniehauptmann £. Blatt n er (Neuen- 
burg), Genieoberleutnant H. Ott (Worb), Oberleutnant 
der Ballonkompagnie G. Hemmeier (Zürich), Feldwebel 
der Ballonkompagnie von Grünigen (Saarnen), Mit- 
glieder. Der »Touring Club Suisse« ist stiftendes Mit- 
glied der Gesellschaft. 

ZWISCHEN ÖSTERREICH-UNGARN und dem 
Deutschen Reiche bestehen seit dem 10. November 1898 
bezüglich der Überschreitung der beiderseitigen Landes- 
grenzen mit Militärluftballons Vereinbarungen, die auf 
vollster Reziprozität beruhen. Dieselben wurden kürzlich 
wieder durch den Korps- und Landwehrkommandobefehl 
in Erinnerung gebracht; sie lauten: »Den österreichisch- 
ungarischen Luftschifferoffizieren einerseits und den deut- 
schen Luftschifferoffizierea und deren Begleitpersonen 
anderseits wird das Überschreiten der Landesgrenze mit 
Luftballons sowie das landen auf dem Gebiete des anderen 
Teiles gestattet. Die Aufnahme von Photographien fremden 
Ländergebietes und das Auflassen der mitgenommenen 
Brieftauben ist all;»emein aus^^esclilossen. Die beiderseitigen 
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Loftschifferoffiziere haben sowohl zu ihrem eigeDen Schatze 
als auch zur Überwachung und Verhinderung etwaiger 
Umtriebe unbefugter Personen zu ihrem Ausweise dien- 
liche Bescheinigungen ihrer vorgesetzten Militärbehörde 
mitzuführen und jede Landung auf fremdem Gebiete sofort 
dem Vorstand der Gemein Je, in deren Gebiet die Landung 
erfolgt ist, anzuzeigen. Für etwaige bei den Ballonfahrten 
und Landungen auf fremdem Gebiete verursachte Be- 
schädigungen ist der Schadenersatz nach den Gesetzen 
des Landes, in dem der Schaden erwachsen ist, zu leisten.« 

IN NEW YORK, Central Palace, veranstaltet der 
»Aero Club of America« vom 1. bis 8. Dezember eine 
aeronautische Ausstellung. Ungefähr fünfzig Aussteller 
sind angemeldet. Es werden folgen e Ballons zu sehen 
sein: »United States«, »Initial«, »Sky Lark«, »Grand Air«, 
■You & I«, »I. C. U.«, »Nirvana«, »America«; ferner die 
Luftschiffe »Santos-Dumont Nr. 9«, »California Arrow«, 
»Stevens IV«, der Knabe nshue-Aeroplan mit Motor; 
mehrere andere Flugmaschinen, Drachen- und Rudeiflieger, 
eine Erfindung einer Frau in New York; die neue Ma- 
schine der Gebrüder Wright; eine Langleyscbe Ma- 
schine ; Professor Pickerings »Aero Waggon« ; das 
Curtissche »Aero-Cycle« ; Dr. Alexander Graham Beils 
TetraeJer-Drachcn ; wissenschaftliche Instrumente; ein 
Drachenballon; Drachen verschiedener Konstruktion, 
namentlich solche, die sich durch große Tragkraft aus- 
zeichnen; eine Kollektion leichter Motoren, die sich für 
lenkbare BallonluftschifFe besonders eignen, beziehungs- 
weise speziell hiefür hergestellt sind; eine reichhaltige 
Sammlung von Photographien und kinematographischen 
Serien, welche Versuche von Archd^acon, Santos-Dumont 
u. s. w. darstellen; endlich eine Anzahl von technischen 
und wissenschaftlichen Publikationen, insbesondere Bei- 
träge der Herren: Professor Pickering, Professor A. 
F. Zahm, Wright, Dr. Alexander Graham Bell, Karl 
Dienstbach, Professor David Tod d und Israel Lu dl ow. 

MIT DEM »CONCOURS d'AUTOMNE« hat 
am 11. November der Pariser A^ro-Club seine Saison 
beschlossen. Die Witterung war an diesem Sonntage prächtig, 
und das Publikum fand darum ein Vergnügen daran, der 
Füllung und Auffahrt der Ballons zwischen 2 und ^j^^ Uhr 
nachmittags beizuwohnen. Bei der Gelegenheit konnten 
die Besucher wahrnehmen, daß auf dem Platz des Aäro- 
Club eine Veränderung vor sich geht. Das alte Ballonhaus 
wird durch ein neues, viel größeres, ersetzt. Durch Zurück- 
rücken des Gebäudes konnten 2() m an Raum gewonnen 
werden. Mit der dritten Stunde nahte der Moment der 
Auffahrt. Zuerst wurde der Ballon »Le Faune« von Ernest 
Zens fertig gemacht. Mit dem genannten Führer und 
M. Tissandier stieg dieser Ballon um 3 Uhr 6 Minuten 
empor. Dann folgten: »Le Korrigan« mit M. und Mme. 
Decugis und Georges Lebrun; »Z^phyr« mit M. M^ry 
von der »Acad^mie A6ronautique de France« und zwei 
Schülern ; »Cythire« mit MM. L e b 1 a n c und M o n j a r d e t ; 
»rOural« mit MM. Bachelard, G. Bans und D. 
Daulnay; »Eole II.« mit MM. R. Gasnier und P. 
Gasnier; »Vagabond« mit MM. A. Le Brun und 
Georges Dubois; »Ronron« mit M. Le Fat 6 und dem 
Prinzen von Bourbon; »A6io-Club IV.« mit MM. Ch. 
Lev6e und de Francia. Die Ballons flogen nach Süd- 
westen. Die als Ziel bestimmte Straße war die, welche 
Mantes, Rambouillet, Houdan und Anthon-La-Plaine ver- 
bindet. Das Resultat der Klassifikation ist nach der Fest- 
stellung des Sekretärs Besan^on, der in einem Automobil 
nachfuhr, folgendes: I. und IL ex aequo: MM. Bachelard 
und Ren£ Gasnier, beide gelandet auf der Mitte der 
bezeichneten Straße, vor den Toren von Rambouillet; 

III. M. Zens, gelandet 1*2 m von der Straßen mi t te ; 

IV. M. Leblanc, 8 m von der Straßenmitte. Zwei andere 
weisen auf: 10 m, 16 m Entfernung. Das darf man Ge- 
nauigkeit nennen! 

ÜBER MERCEDES-MOTOREN für Luftschiffer- 
zwecke schreibt die »Berliner Zeitung am Mittag« u. a. : 
»Erst das Lebaudysche Luftschiff, das, mit einem Daimler - 
Mercedes-Motor von 90 H. P. armiert, bei seinen Ver- 
suchen und Probefahrten günstige Ergehnisse lieferte, 
brachte die Frage des lenkbaren Luftschiffes seiner Lösung 



näher. Es folgt en dann die Versuche des Majors von Par- 
seval mit seinem lenkbaren, von einem 90 H. P. Mercedes- 
Motor getriebenen LuftschiflFe. Und nun kam der Versuch 
des Grafen Zeppelin mit seinem neuen, auf Grund aller 
vorhergegangenen Versuche erbauten Luftschiffe. Die 
Havarien, die Graf Zeppelin bei seinen früheren Aufstiegen 
erlitt, waren zum großen Teil darauf zurückzuführen ge- 
wesen, daß die beiden Daimler- Motoren, die dem Luft- 
schiffe seine Eigenbewegung zu geben bestimmt waren- 
nur je IG H. P. hatten, da das Luftschiff schwerere Mo, 
toren nicht zu tragen vermochte. Bei dem neuerbanten 
Luftschiffe handelte es sich daher in erster Linie darum, 
zwei Motoren zu bauen, die ohne erhebliche Gewichts- 
Vermehrung ein bedeutendes Plus an motorischer Kraft 
zu entwickeln im stände waren. Diese Aufgabe ist nun, 
wie die Fahrten de* Grafen Zeppelin bewiesen haben, 
auch in glänzendster Weise gelost worden, denn es ist 
der Untertürkheimer Fabrik gelungen, zwei Motoren von 
je 90 H. P. in das Luftschiff einzubauen, die bei äußerster 
Grewichtsersparnis dennoch absolute Zuverlässigkeit und 
Betriebssicherheit gewährleisteten, und ihrer gewaltigen 
Kraft ent Wicklung ist es nicht zum kleinsten Teile mit zu- 
zuschreiben, wenn das Zeppelinsrhe Luftschiff, willig dem 
Steuer folgend, jeder Aufforderung seines Lenkers nach- 
kommt Mit diesem gelungenen Fahrversuche des Grafen 
Zeppelin ist jedoch in der Frage des lenkbaren Luftballons 
noch lange nicht das letzte Wort gesprochen, und auch 
die Mercedes-Konstrukteure erblicken in diesem Gelingen 
nur einen Beweis für die Kichiigkeit ihrer Voraussetzungen 
und einen neuen Ansport, noch besseres zu leisten. In 
dem Werke wird jet/.t ernsthaft an dem Baue leichter 
Motoren für Luftfahrzeuge und Flugmaschinen gearbeitet.« 

»BALLOONING AND AERONAUTICS« heißt 
eine neue englische Fachzeitschrift für Luftschiffahrt, welche 
binnen kurzem dem aeronauti^chen Publikum vorliegen 
wird. Das Blatt wird bei Messrs. Guide & Co., London, 
monatlich erscheinen und sich mit allen Zweigen der Luft- 
schiffahrt beschäftigen. Es sollen sowohl die aktuellen 
Ereignisse einer prompten Beric'nterstailung unterworfen, 
als historische Daten mit Gewissenhaftigkeit gesichtet und 
aufgezeichnet werden ; die Praxis ebenso lebhaft verfolgt, 
als die Theorie vielseitig diskutiert werden. In wissen- 
schaftlicher Hinsicht will sich das neoe Blatt nicht auf 
enge Grenzen (etwa bloß auf Aerodynamik) beschränken, 
sondern auch Photographie, Meteorologie und ferner- 
liegende Gebiete, wie Astronomie Astrophysik u. dgl. 
berücksichtigen. Natürlich können derlei Gegenstände 
nicht ständige Rubriken eines aeronautischen Fachblattes 
sein und sind hier auch nicht als solche gedacht; sie 
sollen aber in zwangloser Folge abwechselnd behandelt 
werden, insofern sie für den »Himmelsforscher«, der den 
Ballon für seine Beobachtungs- und Messungszwecke be- 
nützt, von Interresse sind. In jedem Hefte sollen auch 
die Drachen, die sowohl in der militärischen als in der 
wissenschaftlichen Anwendung immer mehr Bedeutung 
gewinnen, in gebührendem Maße gewürdigt werden. 
Ferner wird schon im vorhinein eine Reihe von Auf- 
sätzen angekündigt, welche den ganzen Eutwicklungslauf 
der Aeronautik von ihren Anfängen bis zum heutigen 
Tage beschreiben und beleuchten sollen. Eine Neuheit, 
welche die Redaktion von »Ballooning and Aeronautics« 
einführt, besteht in einem telegraphischen Nachrichten- 
dienst, durch welchen Depeschen von auf der Reise be- 
findlichen englischen Ballons an eine beliebige Zahl von 
Adressen geleitet werden. Die Luftschiffer werfen For- 
mulare mit den Angaben aus, welche sie zu machen 
wünschen ; diese Nachrichten werden der Redaktion zu- 
gestellt und von ihr an die Telegrammabo inenten depe- 
schiert. Kurz, es scheint, daß die zu erwartende Zeit- 
schrift den Willen hat, sich als ein Blatt ersten Ranges 
einzuführen. Hoffentlich gelingt es ihr, das Versprochene 
auch zu erfüllen. »Ballooning and Aeronautics« soll eine 
Anzahl hervorragender Fachleute als Mitarbeiter gewonnen 
haben 

AM 13. JÄNNER 1907 gibt es wieder eine 
Sonnenfinsternis zu beobachten, und es scheint, dafi 
dabei die Aeronautik nicht unbeteiligt bleiben wird. Man 
.«(chreibt uns darüber aus Paris: »In der Sitzung vom 
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t l. Oktober h-il ü:i» »Bureau des Lj-u^Huties« vnn ria'ik- 
rcich bcschlusseD, eiiie wiss.'^UMhriftUch'j Ivitpediiior. Lr.cli 
Samurkand zu eniseDtitr mit ? :r T»c.summ»iii^, Axt 
totale Sonneofiusterais m beobachivn, di*? mn 1*}. J-'J^ner 
1907 in Z«utralasiea i-iclubar it ;i wird. t>,/gi»»ich ^.lOiar- 
kand viel vod d»*n) Glan?,«t verloren hnt. d^^ii es ?:^7 Zeil 
Tarn erl aus und Di:chin^is-K.uaa5 l^rsiij, zählt e^ 
doch noch immer «»0.0()<> Ei!iWoriQ< r, u.ü .sei: die Stadt 
unter rassischer Oberhoheit «»ehi, h;*beu ilic wichri;.:-ren 
Errnugenschafteu der europäischen Kultur atich dorr Kin- 
gan^ gefunden. Die "Wohl der gelehrten ^le-cll^cb^iii ist 
auf Herrn Stephan ick gefallen, fiiien Astroüotiien uftd 
Physiker von dei Keobachtungs.instalt in M.udün. Fr war 
der Begleiter J-'^nssens, als d»e*«cr lur lioobachtun-; .1er 
totalen Socnenfmslernis im Au^nsi 19"'» n;ii.h ^pa:'i';n 
reiste. Die Aufmorksarake'; der (■fe>olK(.h.-ri ist dadur^r, 
auf den jungen Gelflirten g'flenkt wurden, d:iü er mif di.r 
Mont BlanoSpitze, wo er sich vorigen '^ommer in /\rei 
Klappen fast einen Monat Uc^ auHiiflr^ g;mr vor-^üii'ii'.h«-- 
Beobachtungen der Venus und des Jupit»^! i'piuricht b^t. 
Er war damals in Gesellschaft d:s A.T.tr'.'noineu Hjiusk/ 
vom Obtervatorium in Pulkowa. Ir- Sam »rkan.i -v^nl e-- 
ibn wiedersehen, dA Haiisky mit der L»-»tunj; der russischer» 
ßeobachtungsexpodition beiraui i.^t. Hansky hu siil» 
durch drei oder vier BallonaatVtige xur E«r«)rs:huii.: dor 
atmosphärischen Flrscheinuugea einen Namen gi'in.ifhl. 
er hat denn auch Stcphanick ersucht, womöjjlicL acrf:n:m- 
lisches Fahrmatcrial von Pari^ nach Sa mar kand nüt.:u- 
brluf^en. Es kann eventuell gnto Dienste tin: vcrweiiilDur 
ist es, da die saj^enumwobene .ullr Stadt im inni.r.^ti:n 
Asien heute bereits eine Gasanst;il. besitzt. StC] li^ui«.-k 
trifft jetzt seine letzten VoiPTeituiig. • zur Abrei<r. Unter 
anderem beschädigt er sich mit einem ,kinematot;iaphisr.heu 
Apparat, mit dem er die hauptsächlichsten Vorgänge bei 
der Beobachtung wiederz-u^eben gedeukt. An inlere.ss:intt:n 
Objekten für seine Camera dürfte es ihm nicht f'*hleu, 
da sich au6er der tranzösiscfa('n und russischea Expediri >r. 
zweifellos noch viele andere Beobachter cinfindca we^vlen. 
Die Schwierigkeiten dieser Reis'^ werd«.-n nur daduich 
verringert, da6 eine neue Eisenbahnlinie in Oieust tu-.- 
«teilt wird.« 

SIR HIRAM MAXIM zeiyt immer noch ^o viel 
Interesse für die LuftschiHahrt und das Fluj^prohleni wie 
ehedem. Er hat vor kurzem in einer kleinen Rede steinen 
Standpunkt in der Fingfrage sehr t^enau und ^ut aus{;e 
drückt Was er äu6ertc, war, wie man bsiichtei, uoK^^ähr 
dies: »Ein Ballon ist seinem Wesen nach ein U'ichtes. 
schwaches, gebrechliches und dabei unvcrhältnisroai3itj 
voluminöses Ding. Es wäre unmöglich, einen Hallou her- 
zustellen, der von einer die Luft durcheilenden Maschine 
im Tau geschleppt werden konnte. Eine Verbindung einer 
schnell fliegenden Maschine mit einem Ballon, der >ic etwa 
tragen soll, ist, wie aus dieser Überlegung hervorgeht 
absolut nicht tunlich. Jeder Ballon, der mit Ma>(]'.inen 
und Propellern ausgerüstet war und bei uns auf;»esiiej^on 
ist, bat sich noch als gemeiner Ballon bet^iEien : er ist 
irgendwo gelandet und mußte dann gerade wie ein an<iercr 
Freiballon nach dem Aufstiegsort zurück transportiert 
werden. Santos-Dumont bat es, glaube ich. s() weit 
};ebracht, als man mit lenkbaren Ballons überhaupt kommen 
kann. Er hatte so viel Geldmittel zur Verfügung, wie er 
wollte, und erwies sich als geschickter Konüirukteur. Ihm 
standen die bebten Ballonbauer zur .Seite, die Frankreich 
aufzuweisen bat. Und doch konnte auch Santos-Dumont 
nicht bei jeder seiner zahlreichen Auffahrten das Luft< 
schiff xnm Aufstiegspunkt zurücklenken. Ich bin überzeugt 
davon, daä, wenn sich ein Verkehr durch die Luft eut« 
wickelt, dies nur aui Grund von Maschmen geschehen 
kann, die schwerer als die Luft sind. Die im Verhältnis 
zu ihrem Gewicht und ihrer Große sehr kräftigen Motoren, 
zu welchen heutzutage die Automobil Industrie geführt hat, 
sind hier von großer Bedeutung. Sie können noch leichter 
gemacht werden. Vor vielen Jahren haben Leute der 
Wissenschaft gerufen: »Gebt uns den Motor, der leicht 
genug ist und dabei doch stark, so werden wir die Luft 
durchsegeln.« Es scheint mir, daß der verlangte Motor 
nun endlich da ist; es sollte also dei Konstruktion einer 
praktisch brauchbaren Flugmaschine doch wohl nichts 



mehr i.!i Wejjt. st«'»i€,a ■ i>ic einzijje Schwierigkeit rring als 
»r dr'r iv..><t-:iirrd.:r l;';;.eii«i bri-ei-mücl w*rdeu. Wis ci«"ü 
Dra .h^r:jjL^<-: aJiliLi.-r?:, bin i.'i» mit t*Lm A«'.ropiansy-tc»ii 
Ifan/. und \f.^r nicht vvrlieiratet. obüleicb i«*h il.imii \[A*^ 
\V. >;iohe aasi;cr'ihrt i.-be. Ich hü!.e •!■; Fraß»^ jr»hr*:laiig 
Uiit '.^ci l-iilfc cir:?>s <lei j;ri>ßtea Mathema-iker der Weh 
studiert und bin j^-tzi zu «ivui (jrlaub«»n geneigt, daG es 
eiuc-n ^-infa^-iicrim, ber-t:er. V»'c}» ;."'jt Ich habe in 
l^titer Zri: die l4evcf;■tlnsJ^:l itr Sfiiwingen großer 
Vöi^ei iinterbUih» uud finde. n.;ü «»ir; in-.mlicli jir-nau n^ch- 
^eraaelii werden iv.jnnen, ui:J -rwa»- obn? ile-i.'el, (relcnkc 
n. s. w. Muri, ich giaabe eine Methode tjv'fuiui';:i /u .'i.ibtu. 
wie man die Funktion des r'iügcl'Lbiaf^t-» ;.'.;f ;,ehi ciii- 
iuciic Ar' na'*bm-chen kinu .Oir hiitischt.- Rcji-iuu^' 
dürfte ;;;"';ich K^aTikroirK und j^euischi.-.::« ;;.ir L.'isi m;; iLr 
Fluj-Irage GeM.Pitii;] /«'.^aiiren. !•>: ^iics .i.-r F..11. -o wV\\ 
ich micl: bemülii", !«? l'le« ai'.f ci'i«: Wv!.-*«* i'i ui*» I'^iXis 
um/.u.ictzon, dat^ \vir Tlbm audeuMi N-.»:(»nen vomn-chreilf^r..* 
»•1..V PATKip'.i hfißl icr n*-ii^- »üiri£:e.ibU.<. vvelcljor - 
von den (.-»cbrü :crn I*ju1 und l'iv-.f:^ Len.i'.!"i\ d-:r lr:.n 
zi»i?;''ii'n Arnie-f ;»flifrt.r: wir-l. fT.u I'c'.tiit-«, d<:r( u fi«- 
statt. <jrr<"6" un- v» i'-n [iLj^-tcn McrLnrial'^ vir k;'i/iicli br-- 
sprocheii haht.u. i<t zu lind :e^ ^i.T ue-: OU-.oi>-jr «nii 



Wa..sej>-iod ^rf!J'*v wor^- 



Wie iii-n; nun wei'3. 



lucru 
bei den LufuSkhin".;!! diij-^'-'r*^ A't die A.Ijusueianjjsarheitcn, 
di" erst «-»cli BvOiidi^'ur.R dor Füllung v<^r;;tiiommen 
weiden k";:,:ic:j. ein sch.^ues Stücr: Zeit, sc datl rann vun 
vorneherein diu.jut' j.^iaßt sein inuü'.'V den neuen Hal-^n 
nicht vor MüLe Xovemb'j; iic ILJ!»- v-^? isstu /.u S',ben. 
U'ir Name des -»weiter: 'iLei'kbji.ei»« aer tr.iü/.<"ifti*ch.ru 
Armee ist von d^-r miiilärischt'i ^i"hi"»rde geuäbil worrlen. 
Der erste l^allün, doi. wie njan weiL». '.um SvhulbTJl-.n 
;^'eii\acht v7orden i-;i, w!rl sciniMi allen Namen beibehülic:. ; 
ein dfittcji i-Mti-.. hifi 'Aird \vahr.>ciieinlich »T.a l<öpul.!i.pi-:tt 
<:etauft wer-on. - - «La >\itrie«, lii.r T.T,ebr.u(lv«-M'lii'ir- 
b.ij'.'T. \\.\\ in MuIs>on :«m 15. N'ujinbor ^um erstcumal die 
J lalle verlassen. Kiuc Mannscliaf» v)ii .'/J Solduteu'h'-.if^'e 
das vollsilüidijj adju^tierlc neue ii^tllonluftscliilf ins l'reir. 
Leutnant liuis Ici^t-te alb^ i\lanipul..!ianen. NKxn prüiin 
die Aufliängungen. vergewisserte sich «:es Gchor-.-arns des 
.Steuers u. s. f. Alles vurde in bester Ordriun^ befunden. 
Wie schon erwähnt, hat »La Palrie« j^c^visse Voizü^c 
jjegenüber iiirem Vorgänger auf/uwei^fp. Die i.ioiide). i^l 
vom Jvöxpcr de^ Trngballous unabViiugi- gemarbt : die 
Stahirührcn, welche friiber eine stiirre Verbindung her- 
sielltfU, sind l»ei diesem zw^-itcu BaliiMi durch Drähte 
ersetzt, was ein? T^ische Anbringung und i)emoutierun'j 
etmöjdiidit. Für den Eisenbahntraniport ibi cias wiihtig. 
Djls Hiiuciteil des T:.»gba]lr)ns ei innert mit jcinen an den 
Ki>rpet sich schmiegenden vier icreuüM'eise gostcUtcn Mossen 
an das Achtercude eint-s submiriuen P.t»oLes. Die.s(» Art 
der »empennage« sieht im Gej^'ensaiz ^u den nnj^eheuer- 
lichen acht Ballonzylindern der »Ville de Paris« ».-ehr 
diskret aus; sie enthält nicht die minderte Ubert»-eibuiij; 
und dürfte dabei vollauf die genügende Wirksamkeit er- 
weisen. Am Vormittag d«-s lt3. November hat das Fahi- 
/.cug .seineu ersten Fluyver-i'ich untrruommcn, dei — es sei 
gleich vorau.sge.sch in kt — ganz in derselben befriedigenden 
Wei.se uustiel, wie mau es von den berühmten Ausiahneu 
des »Gelben« her gewohnt ist. Ingenieur Julliot d.tri 
mit seinem Meisterwerk zufrieden sein. Um 8 Uhr 'J^) Mi- 
nuten wurde der Ballon aus der Halle gebracht und an 
die Stelle transportiert, von wo aus gewöhnlich die Auf- 
stiege stattfanden. Nur w**nige Zeugen hatten die Gelegen- 
heit, den eleganten, langgesireekien Balloo. dessen reine, 
wie ziselierte Formen jeilcn erfreuen müssen, in den 
schönen Tag hi neinfliege ü /.u sehen. Man hat in »J^i 
Patrie« einen kräftigen RenubaUon vor sich, ein Fahr- 
zeug, welches unter de^ Ballons das ist, was unter den 
Amomobilen dei racing car, der Rennwagen, verstellt. 
Von 8 Uhr *6h bis J) Uhr "20 Minuten fanden diverse 
Vorversuche mit dem Motor statt, wobei »-inigcs an der 
Verbindung des Motor.s mit den Schrauben gerichtet wurde. 
Und dann wurden die Vorbereitunp;ci, zni Abfahrt getiolT n. 
In der Gondel nahmen ('apitaine Voyer, der Kommissär 
des Kriegaministers, Leutnant Hois, äer künftige Führer 
der »Patrie«, Deguffroy, der kiinftii^e Mechaniker, ferner 
der alterprobto I.pbaudy-Acronaut I uchm^.'? und sein 
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getreuer Heller, der Mechaniker Antoinc Rey I*l^i/. Um 
H Uhr f>0 Minuten ertönte das »Lachcz toui !« I):»« Luft- 
schiff licü «ich /ucrsl von dem leichten Luftslroai ein 
weuig ohne Widerstanvl j?egen Lavacourt treiben. Hei 
der Seine angelangt, lictjcu die Lufi^^thifter dir ci iirnubcii 
gegen den Wind arbeiten, fuhren vun hcieuiou !er Ge- 
schwindigkeit zur'Jrk, vollführten mehrere hiibsch«.* H'-gcn 
und landeten endlich uii 1<J Uhr wohlbchjUte-i .luf dein 
Versachsfelde, j^onau iumitt .-n •\ri anf den Ii:»ll(>n warti-nöen 
Mannschntt, die ihn dar.n w.-.ltrr in die Jl.nlc trans- 
portierte. Die hüch-it« H<»ho ..-? Mn^j-^ war l!^j //». A;n 
22. November bewies das nruc 1 .u!t^<riii> ai>ermals >einc 
Fähigkeiten. Trotz dem mü'" n. /.tiiwi c regtieri<;clicn 
Wetter führte c^lniii'h der ''''ii-Mj ;in diesem Tage zwei 
sehr gelungene. Fiuj^t: vnr. 
Ballon die Halle um ^ L'hr 
konnte wieder eine ki*riue 
Neuerung bemerken : .in dci 
sind nämlich seitlich kleine 
angebracht worden, die ein«* großr. BalIa>ter.>;.:iTrii«; crmot:- 
Kchen, ja unter güusti;^i:n Umsiäu'icn -nn l'.tll;«.' tieren 
gan^ litierllüsbig machen. Der Ballon tiog über die S<:ine 
und mauüvriertc inch .dien Kichiij-icen. Nach zwei- 
>tiintiper ITbuiigsfuhrt kehrte üJ.a P.iirie« um \0 Ulir 
IVj Minuten zut H.ille zurück. Dt*r l3;;llon v.ar mit sechs 
Personen bemMimt. luchmcs. der »Ad'utant«« j;jowoidcn ist, 
fan^L'ierle als KüLrer, Loutant B«ü<; saU au den Svcneiungr- 
und Staljilisicr'in':vnlanl-;, außerdem waren noch m hiere 
Mechaniker und Mektnker im Korbe. Nachn!'tia;j.s 
um 1 Vhr wuT«l<» dl*« /weil'* Vu-^iahit untern'.nnmcn, 
welche *Ier KrproJjürj;; dor S-lnieiligicen ;^ah. Ks wurden 
mit lier »l^.arie-.« i^roljcrr Cle^chwin'ii^k^:lLen erzielt, ai-. 
mit .lern fiüheien Lcbaudy-Baüon, dem Gelben«, je er- 
reicht werden konnten. 



Palentbericht, 

I 

miigclcilt von Patentanwalt Dr. Fril^ Fuchs, «lii.lomiTjtem j 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VIT. ' 

Sieb*»us!erngas«c 1. , 

Österreich: 

Ausgelegt am 1. November 1!*<1G, blinspruchsirist bis : 
1 . Jänner 19ü7. 

Kl. n d. Major August von Parseval in Augs- I 

bürg — Bewegliche (ioudelaui hängung für Molorballons, ! 

bestehend aus parallelen, gleich langen Tragorg.inen, welche ' 

die Gondel mit der Mitte des Ballons verbinden, in Ver- j 

bindung mit nach den Spitzen des Ballons schräg an- j 

laufenden Gleittauen, derartig angeordnet, daß die Gondel, j 

vermittels Rollen auf den Gleittauen laufend, unter Wnhrung i 

der parallelen Lage zur Ballonachse in der Mittelebene | 

frei schwingen kann, zum Zwecke, um durch die selbst- j 

tätig erfolgende Verschiebung dc.^ Gondelschwerpunktes ; 

bei Änderung «les Schraubenzuges oiler der Gci^chwin.lig- > 

keit des Ballons die Schwankungen der Längsachse des j 

Ballons zu vermindern. Anspruch 2 kennzeichnet eine ! 

Ausführungsform. | 



BRIEFKASTEN. 

A. N. in W. — Bei den letzten Versuchen ist der 
l»l«^r iotsche Aeroj.lan von Lcmelayer gelenkt worden. 



Gesucht 



wird dei erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

LuftSOhiffalirt*' {\Hf^'J). Anträge mit l'rcisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitungc, Wien, 

T., Annagasse 3. 




Journal üniUer%el 
"'^^^ ^ ^ mniW de la 

NAVIGATION AfeRIENNE 

Das ."hv-Jic Ir.cbblan für Luff^chiffahrt und 

Flugtechtiik 

Er.«>rhcint n;ür.itl eh. Go^^ründet im Jabrc I&08. 

Abonnr-mcnl^pr?!-: für da> A*i«land Ä franc^ pro Jahr. 
H'.nziln:. Numme." : 75 Centimes. 
Di'.- Pr.umincrntionsp^lder sowie alle Zuschriften für 
d'c Adu.inisii ition oAct Rcdaktiun sind zu richten 
an .^1. Ch. GiM^oniFK. eh'^mali^'cr Director für 
Mililarsluftschiliabrl, l'J, R-c Blanche, PA&IS. 



Grands ateliers aiFOstatiquts 

H. LAGHAMBRE. 

E. CAfiTON & Vve- LACHAMBRE S» 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsamste, tadellose Herstellung aller Arten von 

Ballon * Luftschiffen. 

n l ZV, Fassage dss Favoritss, FflRIS. 



UflERONflUTIQUE 

REVUE TBIHE8TBIELLE X>E 
LA KAVIGATIOK AEBZEmTE 



Abonnements : 
France "J ff. ii) par an. — faranger: 3 fr. 

Directcur-Kondateur: E.-J. SAUNifeRB. 

L;i nouvelle transforraation de »rA^ronautiquc-x 
«pii parait maintenant sous une artistiqne couveiiure 
iilustrec et sur pai)icr de luxe, eii fail ia pablicati«jn 
speciale la plus interessante et la moin» ch6re. C'csl 
l'organc de vulg.irisation par exccUence qui »era lu \>^t 
lous ceux qui s'int^resnent aux progris de la Navigaii«^u 
aörienne. 

Directioü 58, Rue J.-J. RouStetU, Paris (Mercredi et 
Veudrctli de 4 heures h 6 heures). 

Adre.sscr ks a]>onnements ä M. J. Sauniere, Sg, rue 
Chevallier, Levallois-Perret 



y^'r.'tntirffrtytcbeT Reänkteui : VILIOR sn^UFKtK. 



Druck von CHKlSTüPH KEISSKK'S SÜHNB, Wiea V^« 



